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Editorial 


Foros Internacionales 
de Pensamiento Aeroespacial 


OS últimos años han visto cómo las alian- 

| zas estratégicas a las que España pertenece 

han sido sometidas a procesos de renova- 

ción intensos. Estos cambios son el fruto de profun- 

das reflexiones en las que los militares hemos teni- 

do una participación activa. Quizá uno de los ejem- 

plos más conocidos sea el nuevo, aunque ya no tan 
reciente, Concepto Estratégico de la OTAN. 

La situación geopolítica mundial ha cambiado ra- 
dicalmente desde finales del siglo pasado. La glo- 
balización ha arraigado en nuestra sociedad. Es el 
famoso efecto mariposa. A la hora del análisis nada 
de lo que ocurre en el mundo puede ser olvidado. Y 
es que los retos y amenazas globales han de tener 
soluciones globales gestadas en una comunidad in- 
ternacional donde la cooperación y la acción mul- 
tilateral se erigen como principios básicos de orga- 
nización. (Estrategia de Seguridad Nacional. 2013) 

El Ejército del Aire juega uno de esos papeles 
protagonistas en el desarrollo de las relaciones 
multinacionales en el área en que es experto. De 
ahí que esté presente en multitud de foros en los 
que se abordan diversos temas relacionados con el 
Poder Aeroespacial. De estas reuniones o grupos 
de trabajo emanan iniciativas encaminadas a po- 
tenciar la acción combinada de los aliados. 

E reo Europeo, que en el mes de julio celebró 

la reunión de su Comité Director en nues- 
tro Cuartel General del Aire, es uno de estos foros. 
Está integrado por 7 países que pertenecen a la 
OTAN y la UE. Dualidad de relaciones de capital 
importancia para nosotros. Las amenazas globales 
sólo podrán ser enfrentadas desde una coalición 
de fuerzas que en nuestro caso tendrá como base 
la OTAN y la UE. (DDN 2012). 

El EAG fue creado para mejorar la interoperabi- 
lidad de las Fuerzas Aéreas de los países miem- 
bros, partiendo desde posturas comunes. En esto 
reside su importancia. Operar juntos, coaligados, 
requiere armonizar procedimientos, técnicas y for- 
ma de pensar, y precisamente ahí es donde pone el 
énfasis el Grupo Aéreo Europeo. 

El Ejército del Aire también está presente en la 
principal iniciativa encaminada a acercar las ribe- 
ras meridional y septentrional del Mediterráneo, la 
llamada Iniciativa 5+5. Europa y el Mediterráneo 


L European Air Group (EAG) o Grupo Aé- 





son nuestras grandes prioridades estratégicas. 
(Estrategia de Seguridad Nacional. 2013). Uno de 
los frutos de los acuerdos alcanzados en este foro 
es el ejercicio anual de control de tráfico aéreo de 
la serie denominada 'CIRCAETE!. 

Elo tarro wer Competenee Centre 
(JAPCC)o Centro Conjunto de Competencia del 
Poder iAcrco nes icono mlerexcclencia dela 
OTAN que persigue la transformación y mejora 
del Poder Aeroespacial aliado. Expertos de 17 
países, entre los que se encuentran oficiales del 
Ejército del Aire, trabajan de forma permanente 
para proporcionar al nivel estratégico soluciones 
efectivas a los retos actuales. 

El Eurocuerpo también tiene un organismo ase- 
sor permanente en materias de Poder Aéreo, la lla- 
mada Representación Aérea, que además cuenta 
con un comité director, el Air Committee Euro 
Corps (ACEC), compuesto por oficiales de Estado 
Mayor de las Fuerzas Aéreas de los cinco países 
del Eurocuerpo (BEL, DEU, FRA, LUX y ESP). 

En el campo del entrenamiento son diversas e 
importantes las iniciativas que han visto la luz en 
los últimos tiempos. El objetivo de estas iniciativas 
es claro: entrenar juntos para poder operar juntos. 
Buenos ejemplos son el Programa de Liderazgo 
Táctico o Tactical Leadership Program (TLP), o 
los de entrenamiento: Euro NATO Joint Jet Pilot 
Training (ENJJPT) y el más reciente European Air 
Transport Training (EATT). 


A presencia de España en el Mando Euro- 

! peo de Transporte Aéreo (EATC) propor- 

cionará otro foro de elaboración de doctri- 

na que estandarizará los procedimientos de opera- 

ción de las aeronaves bajo su control. Nuestro 

personal, que empezará a ocupar destinos en esta 

organización en breve, tiene ante sí el reto de pro- 

porcionar nuestra propia visión e influir en el desa- 
rrollo del Mando desde sus orígenes. 

El Ejército del Aire tiene que estar en todos es- 
tos foros internacionales porque la seguridad de 
nuestra nación es una seguridad esencialmente co- 
lectiva. Definitivamente nuestros hombres y muje- 
res deben ser capaces, no solo de integrarse en es- 
tos equipos multinacionales, sino que además tie- 
nen que tener la formación, el talento y la energía 
para liderarlos. 
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China exhibe 
operaciones en 
portaaviones 





hina ha cualificado a sus pri- 

meros pilotos en operaciones 
de toma y despegue en porta- 
aviones. Su único portaaviones, 
“Liaoning”, proveniente de la 
Unión Soviética y originalmente 
bautizado Riga, es el segundo 
portaaviones de la clase Kuznet- 
sov que fue cedido a Ucrania tras 
la disolución de la Unión Soviéti- 
ca. El gobierno ucraniano, inca- 
paz de terminar su construcción, 
decidió venderlo como chatarra a 
China, y después de muchas pe- 
ripecias fue reconstruido y entre- 
gado al Ejército Popular de Libe- 
ración de China en septiembre de 
2012, que lo utiliza actualmente 
como buque de instrucción y cali- 
ficación de tripulaciones y perso- 
nal de tierra en operaciones em- 
barcadas. El avión utilizado es el 
“Shenyang” J-15, una réplica del 
Sukhoi Su-33 ruso, aunque Pekín 
sostenga que el J-15 está basado 
en un desarrollo tecnológico pro- 
pio. En 2012 China orquestó una 
campaña publicitaria sobre los 
vuelos en su portaaviones, y ac- 
tualmente declara operativo un 
escuadrón de combate, aunque 
el buque siga considerado como 
una plataforma de entrenamiento 
y desarrollo de doctrina aerona- 
val. El Ejército Chino prevé dis- 
poner a medio plazo de un nuevo 
portaaviones de mayor capacidad 
y dotado de catapultas que permi- 
ta operar aviones de todo tipo, si- 
guiendo el modelo de la flota es- 
tadounidense, con un ala combi- 
nada embarcada con capacidad 
de ataque, reconocimiento, gue- 
rra electrónica, alerta temprana y 
transporte táctico. Para ello es 
necesario disponer de un sistema 
de catapultas que posibiliten el 
lanzamiento de aviones de mayor 
tonelaje. Las únicas naciones que 
disponen de este tipo de porta- 
aviones son actualmente EEUU, 
Francia y Brasil. El Liaoning es 
una plataforma limitada, ya que 
permite el despegue de aviones 
de caza de gran potencia y una 
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carrera de despegue corta utili- 
zando cables de frenado para el 
aterrizaje. Solo aviones de caza 
del tipo Su-33 y los helicópteros 
están preparados para operar 
con estos condicionantes. 


y El Rey Juan 
Carlos y el jefe 
de Estado Mayor 
del Aire han 
podido evaluar 
en vuelo el 
A-400M 


| JEMA, junto con algunos 

componentes de su Estado 
Mayor, se desplazaron a la Base 
Aérea de Morón en el mes de ju- 
nio a volar uno de los prototipos 
de A-400M que Airbus Military 
mantiene en el programa de en- 
sayos en vuelo. Después de un 
vuelo de aproximadamente una 
hora en el que se mostraron las 
cualidades aerodinámicas de es- 
te avión, el Jefe de Estado Mayor 
resaltó la suavidad de mandos, la 
agilidad, potencia y maniobrabili- 
dad del futuro transporte del Ejér- 








cito del Aire. Posteriormente en el 
mes de julio, fue el turno del Rey 
Don Juan Carlos que acompaña- 
do por el ministro de Industria Jo- 
sé Manuel Soria, y de los presi- 
dentes de EADS, Tom Enders, y 
Airbus Military, Domingo Ureña, 
llevó a cabo un vuelo de demos- 
tración en la Base Aérea de To- 
rrejón, donde pudo comprobar 
personalmente las cualidades de 
vuelo a los mandos del avión. La 
primera unidad de producción tie- 
ne prevista su entrega a la Fuer- 
za Aérea Francesa en las próxi- 
mas semanas; el segundo avión 
está realizando los vuelos de 
aceptación desde la factoría de 
Sevilla, y antes de final de año se 
prevé la entrega de tres unidades 
a Francia y una a Turquía. Los si- 
muladores que servirán de entre- 
namiento a los futuros tripulantes 
de cabina y al personal responsa- 
ble de coordinar los procedimien- 
tos de carga y descarga ya han 
entrado en servicio, en el centro 
de formación internacional de Air- 
bus Military en Sevilla, junto a la 
planta de montaje final de San 
Pablo. Por un lado, un simulador 








de vuelo completo (Full Flight Si- 
mulator) que recrea el mundo ex- 
terior y todo lo que puede ocurrir 
dentro de la cabina de los pilotos, 
y por otro, el “Cargo Hold Trai- 
ner”, una reproducción del fusela- 
je del avión sin alas ni morro que 
va especialmente destinado a en- 
trenar los procedimientos y ope- 
raciones de carga y descarga del 
avión, y que tiene como destina- 
tarios a los supervisores de car- 
ga. Está previsto que la Fuerza 
Aérea Española reciba 27 de es- 
tos aviones de transporte que 
sustituirán a la anciana flota de 
12 T-10 Hércules, aunque el Mi- 
nisterio de Defensa dentro del 
plan de racionalización de los 
programas principales tiene pre- 
visto el desvió de 13 unidades pa- 
ra la exportación. Tras las cuatro 
entregas programadas para este 
año, los ejércitos de los países 
participantes en el programa in- 
corporarán a sus flotas una dece- 
na de esos aparatos en 2014 y 
veintiuno en 2015. El programa 
A400M, cuyo primer vuelo de 
prueba se hizo en diciembre de 
2009, ha acumulado múltiples re- 
trasos en la fase de desarrollo, 
aunque actualmente se encuen- 
tra estabilizado y ha restablecido 
plazos e hitos de desarrollo y en- 
trega. Desde su lanzamiento, Air- 
bus ha recibido encargos por 174 
unidades, de los cuales 170 for- 
man parte del contrato de lanza- 
miento: 53 para Alemania, 50 pa- 
ra Francia, 27 para España, 22 
para el Reino Unido, 10 para Tur- 
quía, 7 para Bélgica y 1 para Lu- 
xemburgo. Á eso se añaden cua- 
tro aviones de Malasia como pri- 
mera operación de exportación. 


Alemania retira 
del servicio sus 
F.4f “Phantom” 


espués de 40 años, la Base 

de Wittmund, en el norte de 
Alemania, se engalanó adecua- 
damente para la ceremonia de 
despedida de un viejo guerrero 
que lleva defendiendo los cielos 
de este país desde 1973. El 
“Phantom” vino a sustituir los 
Lockheed F-104 “Starfighter” (que 
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se ganaron la fama de ataúd vo- 
lante debido al elevado número 
de accidentes que registró este 
avión en Alemania). Un total de 
263 McDonnell Douglas F-4Fs 
“Phantom” fueron adquiridos por 
la Luftwaffe incluyendo 88 RF-4E 
de reconocimiento y 10F-4Es ce- 
didos por EEUU, que operaron 
con el 49th Tactical Fighter Wing 
(Ala de Caza Táctica) de la USAF 
desde la base aérea de Holloman 
(Nuevo México, EEUU), donde se 
han entrenado todas las tripula- 
ciones alemanas de este avión. 
En 1983 la Fuerza Aérea inició un 
programa de modernización de 
110 F-4F, programa KWS 
(Kampfwertsteigerung, mejora de 
la eficacia en combate), que dotó 
a estos cazas del misil aire-aire 
AIM-120 AMRAAM (antes de 
eso, los F-4F alemanes eran de 
los pocos Phantom que no tenían 
capacidad para lanzar misiles 
AIM-7 Sparrow, pues el programa 
Peace Rhine no incluyó su adqui- 
sición, limitando estos aviones a 
misiones de intercepción visual). 
Los F-4F modernizados fueron 
dotados de aviónica digital y se 
les adaptó el radar AN/APG-65 
que lleva el F/A-18 Hornet. El es- 
cuadrón Jagdgeschwader 71 
“Richthofen” (JG71), en la BA de 
Wittmund que recibió sus F-4F en 
1974, era el último en operar este 
tipo de avión que va a ser reem- 
plazado por el Eurofighter *Typ- 
hoon”. La flota de “Phantom” vo- 
lando por el mundo queda así re- 
ducida a 431 unidades operados 
por Egipto, Grecia, Irán, Japón, 
Corea y Turquía. La USAF dispo- 
ne también de 150 ejemplares 
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que han sido adaptados para el 
uso de blancos aéreos (drones) 
dirigidos a distancia. 


y EE.UU. despliega 

una unidad 
“Combat Sar” de 
CV-22 “Ospray” 
en Mildenhall, 
Gran Bretaña 





0 10 unidades del CV-22 
“Ospray”, han sido desplega- 
das por el Mando de Operaciones 
Especiales de la USAF en Gran 
Bretaña, como apoyo a las opera- 
ciones de búsqueda y rescate en 
combate que requieren una ex- 
tracción vertical y que actualmen- 
te llevaban a cabo helicópteros 
Sikorsky MH-53J “Pave Low ll!” y 
MH-60G “Pave Low ll”. La capa- 
cidad de este híbrido entre avión 
y helicóptero le permite velocida- 
des de crucero superior en dos 
veces a la de un helicóptero con- 
vencional y posibilita también su 
apoyo a las operaciones “Combat 
SAR” que actualmente llevaban a 





cabo los aviones de ala fija Loc- 
keed Martin MC-130H “Combat 
Talon |!” (Hercules artillado) y 
MC-130P “Combat Shadow” 
(Hércules especializado en infil- 
traciones nocturnas). Los CV-22 
están distribuidos actualmente 
entre la Base Aérea de Cannon 
en Nuevo Méjico y la de Hurlburt 
Field en Florida, que alberga tam- 
bién el Cuartel General del Man- 
do de Operaciones Especiales, la 
escuela de Operaciones Especia- 
les y el primer Ala Combinada de 
Operaciones Especiales de la 
USAF. 


compiten por hacerse con un 
contrato de 7.500M6, para dotar a 
la Fuerza Aérea Coreana de un 
caza de nueva generación y sus- 
tituir los ancianos F-4 “Phantom” 
todavía en servicio. El contrato in- 
cluye 60 cazas de última genera- 
ción, con unos requisitos muy 
concretos en cuanto a capacida- 
des, apoyo logístico y coopera- 
ción industrial. Los cazas en com- 
petición son el F-15 “Silent Ea- 
gle” de Boeing, el F-35 “Lightning 
IP de Lockheed Martin y el Euro- 
fighter “Typhoon” del consorcio 
europeo formado por EADS, Fin- 





Corea en la fase 
final de 
negociación 





espués de varias semanas 

de duras negociaciones y 
más de 50 rondas comerciales de 
reducción de precios con los tres 
competidores, el proyecto F-XIIl 
parece estancado sin un claro fi- 
nal a corto plazo. El F-XIIl es un 
proyecto en el que tres empresas 


mecánica y BAe Systems. Por el 
momento, y a pesar de las múlti- 
ples rondas de negociación en 
busca de una reducción de pre- 
cios, ninguna de las ofertas se 
ajusta al presupuesto, por lo que 
se especula con la posibilidad de 
que Corea comience una nueva 
competición cambiando el están- 
dar del avión, reduciendo sus ex- 
pectativas iniciales, o bien altere 
sus criterios de evaluación modifi- 
cando los pesos que actualmente 
asigna al coste de ciclo de vida 
(30%), operatividad (33,61%), 
compatibilidad (17,98%) y coope- 
ración industrial (18,41%). Las 
tres ofertas compiten con diferen- 
tes argumentos; el Typhoon es el 
único de los contendientes con 
cierto grado de madurez, su con- 
figuración lo hace más adecuado 
para el papel aire-aire que aire- 
suelo, incluye una oferta impor- 
tante de transferencia de tecnolo- 
gía y una inversión de 2.000 MS 
en el proyecto de desarrollo de un 
nuevo caza KF-X por la industria 


637 





local. Tanto el F-15SE como el F- 
35 son programas en desarrollo 
que requieren todavía una inver- 
sión importante, y por tanto alber- 
gan cierto riesgo. El F-15 es una 
plataforma modernizada con más 
de tres décadas, que aporta inte- 
roperabilidad e intercambiabilidad 
con la flota actual de F-15Es que 
opera la Fuerza Aérea. El F-35 
aporta furtividad y pertenecer a 
una nueva generación de cazas, 
aunque el calendario de entrega 
se dilata en el tiempo. No hay que 
subestimar sin embargo la rela- 
ción militar y política de EEUU con 
Corea, que se ha hecho todavía 
más sólida y necesaria con las úl- 
timas agresiones de Pyongyang. 





y Europa a la 
búsqueda de un 
UAV.MALE 





To de las cuatro compañías 
aeronáuticas europeas más 
importantes dieron a conocer re- 
cientemente una carta de acuer- 
do para el lanzamiento de un pro- 
grama de UAV europeo del tipo 
MALE (Medium Altitude Long En- 
durance), ofreciendo a sus go- 
biernos compartir recursos y la 
experiencia ganada en sus pro- 
gramas nacionales, minimizando 
el riesgo y el coste, posibilitando 
la certificación de acuerdo con las 
normas europeas para el vuelo 
en espacio aéreo no segregado y 
salvaguardando la soberanía, los 
puestos de trabajo y el conoci- 
miento acumulado hasta ahora 
con programas como el Tornado 
y Eurofighter, en peligro si no se 
invierte en un proyecto nuevo que 
les de continuidad. Dassault en 
Francia, Alenia Aermacchi en lta- 
lia y EADS Cassidian en Alema- 
nia han lanzado esta oferta a sus 
respectivos gobiernos, sumidos 
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actualmente en diferentes progra- 
mas de UAV con objeto de cubrir 
las necesidades operativas a cor- 
to plazo, y en una situación pre- 
supuestaria que no parece la ide- 
al para asumir nuevos compromli- 
sos. Francia se propone la 
adquisición de dos UAV General 
Atomics “Reaper” para desplegar 
con carácter inmediato en Mali. A 
esta compra podrían seguir hasta 
10 unidades para cubrir las nece- 
sidades de los próximos 10 años. 
General Atomics ha introducido 
ya su UAV “Reaper” sobrada- 
mente probado en combate en 
Italia y Gran Bretaña, y ofrece en 
estos momentos formar una co- 
munidad europea de usuarios, 
estilo F-16, en la que se incluirían 
Holanda y Alemania, ambos en 
busca de un UAV MALE operati- 
vo. Israel oferta en paralelo sus 
Heron 1 y Heron TP, con disponi- 
bilidad inmediata y la predisposi- 
ción a suministrar los códigos 
fuente para que esta plataforma 
pueda ser utilizada como base 
del desarrollo de un Euromale. 


y Francia pone en 

marcha una 
nueva estrategia 
basada en la 
austeridad 
presupuestaria 


| nuevo libro blanco de la de- 

fensa dado a conocer recien- 
temente establece un presupues- 
to de defensa plano en Francia 
para los próximos 5 años, lo que 
en términos reales supone una 
reducción del presupuesto aso- 
ciada a la inflación. El informe 
contempla una reducción de efec- 
tivos de 24.000 hombres hasta el 
final de la década, sobre los 
285.000 existentes, que se suma 
a los 54.000 puestos que se redu- 
jeron en 2008 con el presidente 
Sarkozy. En principio no se con- 
templa la cancelación de ningún 
programa de los que ya están en 
curso, sino su extensión en el 
tiempo o la reducción de unida- 
des. El documento parece ente- 
rrar el proyecto de un segundo 
portaviones y reducir el número 








P¿AVIACION MILITAR 


total de cazas Ratfale, de 286 
unidades previstas inicialmente a 
225. Reduce la compra de avio- 
nes cisterna tipo A330 MRTT de 
14 a 12, y confirma la compra de 
12 UAV para reconocimiento y 
vigilancia. Espera mantener in- 
tacta su flota de 50 aviones A- 
400M, 4 aviones de alerta tem- 
prana AWACS y los 3 E-2C 
Hawkeye embarcados. El docu- 
mento asigna un papel prioritario 
a la Ciberdefensa, así como a 
potenciar los medios de recono- 
cimiento, vigilancia e inteligencia 
operativa. 


Corea refuerza su 
flota 
antisubmarina 





A" la amenaza submarina 
que supone Corea del Norte, 
y mirando de soslayo a Japón, 
Seúl lleva a cabo un programa de 
modernización de su flota de 16 
Lockheed Martin P-3 “Orion” que 
quedará completado en 2018. Si- 
multáneamente planea la compra 
de 20 aviones más de patrulla 
marítima, entre los que se con- 








templa el nuevo Boeing P-8 *Po- 
seidon”, el Lockheed Martin SC- 
130J “Sea Hercules” y el Airbus 
Military C-295. Los tres candida- 
tos pertenecen a tres segmentos 
muy diferentes en peso, capaci- 
dades, características de vuelo y, 
sobretodo, precio. El presupuesto 
está por determinar, aunque la ci- 
fra que se baraja como más pro- 
bable es la de 900M6, lo que des- 
cartaría a los candidatos estadou- 
nidenses por precio, y dejaría 
como única alternativa el C295 de 
Airbus Military, diseñado y produ- 
cido en España. El requisito es 
firme y el riesgo real basado en el 
reciente hundimiento de una cor- 
beta Coreana (Marzo 2010) en el 
que murieron 46 marineros. Co- 
rea del Norte dispone de 70 sub- 
marinos que a pesar de ser pe- 
queños y con tecnología tradicio- 
nal diesel-eléctrico, son difíciles 
de localizar en inmersión. Japón 
ha anunciado el incremento de su 
flota de submarions de 18 a 24; si 
Corea decide incluir a Japón co- 
mo riesgo, podría incrementar su 
nivel de ambición y con ello el 
presupuesto, lo que daría mas 
oportunidades al P-8. 
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La mejor elección 


100.000 puestos de trabajo a largo plazo asegurados; 22.000 en España; enormes implicaciones tecnológicas a otros 
sectores, incluyendo el sector civil; desarollo de nuevos conocimientos; desarollos industriales avanzados. 





Eurofighter Typhoon, el principal programa de colaboración industrial en la historia de Europa. 


Eurofighter Typhoon: garantiza la integridad de nuestras fronteras con absoluta superioridad frente a cualquier amenaza, 
presente y futura. 


A Finmeccanica Company 
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CAES 


+ La compañía aérea escandina- 
va SAS firmó un memorándum de 
entendimiento en Oslo con Airbus 
que comprende la futura adquisición 
de ocho A350-900 XWB y cuatro 
A330-300. En ambos casos los avio- 
nes serán equipados con motores 
Rolls-Royce, Trent XWB para los pri- 
meros y Trent 700 para los segun- 
dos. El acuerdo vino a consumarse 
dos días después del salón de Le 
Bourget. 


+ Manchester Airports Group, 
entidad propietaria del aeropuerto 
londinense de Stansted tras adquirir- 
lo a la antigua BAA (actual Heathrow 
Airport Holdings) el pasado mes de 
febrero por 1.500 millones de libras 
esterlinas, ha firmado un acuerdo 
con la compañía de tarifas económi: 
cas EasyJet el pasado mes de junio, 
mediante el cual esta trasladará un 
cierto número de vuelos de otros ae- 
ropuertos a Stansted, se supone que 
a cambio de determinadas ventajas 
operativas y económicas cuyo alcan- 
ce no ha sido revelado. Hasta ese 
momento easyJet tenía asignados 
seis aviones de manera permanente 
en Stansted y operaba 27 rutas dife- 
rentes desde él. Manchester Airports 
Group y easyJet consideran que los 
efectos del acuerdo alcanzado se 
traducirán en un aumento en el nú- 
mero de pasajeros usuarios de 
Stansted con easyJet que evolucio- 
nara desde 2,8 millones hasta 6 mi- 
llones anuales en el transcurso de 
los próximos cinco años. Este aero- 
puerto había visto un decremento en 
el número de usuarios desde 2007, 
cuando alcanzó un máximo histórico 
anual de 23,8 millones de pasajeros. 


+ El nivel de empleo en las 
compañías aéreas estadounidenses 
mantiene un lento pero constante 
declive desde hace meses, fruto sin 
duda de las medidas de ajuste que 
algunas están tomando, en unos ca- 
sos para salir de la situación de pér- 
didas, en otros para devolver la ren- 
tabilidad a los niveles de épocas 
más prósperas. Se trata de una si- 
tuación que se hace patente obser- 
vando el nivel total del empleo de las 
compañías, que sumaban una nómi- 
na de 380.748 empleados el pasado 
mes de abril, y que yendo compañía 
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El Mitsubishi 
MRJ se 
encamina hacia 
su primer 

vuelo 





itsubishi Aircraft Corpora- 

tion ha sido objeto de una 
importante reorganización con 
vistas a la nueva etapa que se 
abrirá con el primer vuelo de 
su avión MRJ, Mitsubishi Re- 
gional Jet, que comenzará de 
acuerdo con las últimas previ- 
siones a finales del presente 
año. La reorganización ha 
consistido en subdividir la em- 
presa en siete divisiones al 
frente de las cuales figuran un 
presidente y un director ejecu- 
tivo, respectivamente Hideo 
Egawa y Teruaki Kawai. Los 
responsables de las siete divi- 
siones reportan directamente 
a este último. 

La entrada en vigor de la 
reorganización tuvo lugar el 1 
de julio pasado, y las siete di- 
visiones en cuestión son las 
siguientes: Gestión de Pro- 
yectos, Ingeniería, Administra- 
ción Corporativa, Ventas y 
Mercado, Gestión de Subcon- 
tratistas, Calidad, y Atención 
al Cliente. Con respecto a la 
organización anterior, se han 
mantenido sin variación las di- 
visiones de Calidad y Aten- 
ción al Cliente. Las restantes 
son bien de nueva creación, 
bien modificadas en mayor 
menor extensión a partir de 
aquella. 


MRJ70 STD 





4 





a 


> 







Concepto artístico del MRJ. -Mitsubishi- 


La reorganización ha veni- 
do a coincidir cronológicamen- 
te con la difusión de los princi- 
pales detalles del plan de en- 
sayos en vuelo del MRJ. A 
comienzos del mes de julio 
estaban en fase de montaje fi- 
nal el ala, el fuselaje y la cola 
del primer prototipo de vuelo, 
el avión designado por Mitsu- 
bishi como +10001. A él se 
unirán en meses sucesivos, 
después del primer vuelo, 
cuatro prototipos más, desig- 
nados 410002 a 410005. Co- 
mo suele ser usual en estos 
casos, el primer prototipo 
10001 tendrá a su cargo la 
verificación de las característi- 
cas de vuelo y el comporta- 
miento general del avión. El 
prototipo 4410004 será emple- 
ado para las mediciones de 
ruido, tanto exterior como inte- 
rior, y las pruebas de funcio- 
namiento y la certificación de 
los sistemas; además se lle- 
varán a efecto sobre él los en- 
sayos de formación de hielo y 


MRJ70ER | MRJ7O LR 





MRJ90 STD 


de comportamiento en climas 
extremos. El programa de 
vuelos de certificación se 
cumplimentará en Japón en 
su mayor parte, pero tanto el 
prototipo +10001 como el 
10004 harán ensayos en los 
Estados Unidos, si bien Mitsu- 
bishi no ha especificado en 
qué cuantía ni cuáles serán 
las pruebas que se realizarán 
en suelo estadounidense. 

El prototipo +10003 será 
para algunos ensayos especí- 
ficos de actuaciones y carac- 
terísticas de vuelo, y después 
centrarlo en la evaluación de 
los equipos de aviónica; y el 
prototipo ++10005 será dedica- 
do a la certificación del piloto 
automático. Mitsubishi cifra en 
2.500 horas de vuelo aproxi- 
madamente las necesarias 
para obtener el certificado de 
aeronavegabilidad. 

El camino hasta el primer 
vuelo del MRJ ha resultado 
ser bastante más largo que lo 
previsto por Mitsubishi cuando 


MRJ90 ER — MRJ90 LR 
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92 





33,4 m 


35,8 m 














Motores y potencia 


Peso máximo de aterrizaje 


2 Pratt and Whitney PW1200G; 2 x 7.070 kg 


Peso máximo de despegue 36.850 kg 


36.200 kg 


2 Pratt and Whitney PW1200G; 2 x 7.980 kg 


38.995 kg 40.200 kg 39.600 kg 40.995 kg 42.800 kg 


38.000 kg 





N* de mach máximo de operación 


Mach 0,78 


Mach 0,78 








Alcance 


1.530 km 








2.730 km 3.380 km 


1.670 km 





2.400 km 3.310 km 
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se anunció su lanzamiento en 
2008. Entonces el calendario 
establecido hablaba de la en- 
trada en servicio precisamen- 
te en 2013. Para ello el primer 
vuelo debía haberse realizado 
del orden de un año antes, es 
decir al menos en 2012, pero 
ciertamente no ha sucedido 
así y detrás han quedado 
cambios drásticos de diseño y 
problemas varios, pese a lo 
cual la firma japonesa no ha 
renunciado a seguir adelante 
con el programa. Si el primer 
vuelo no sufre más retrasos, y 
si el programa de ensayos en 
vuelo se desarrolla con nor- 
malidad, la entrada en servi- 
cio del MRJ tendrá lugar a co- 
mienzos de 2015. 

El primer cliente del MRJ 
fue la compañía japonesa All 
Nippon con 15 compras en fir- 
me y diez opciones; el segun- 
do y especialmente significati- 
vo fue la compañía estadouni- 
dense SkyWest Incorporated, 
que en el salón de Farnbo- 
rough del año pasado adquirió 
nada menos que cien unida- 
des en firme y estableció un 
centenar más de opciones. El 
tercer y último cliente hasta la 
fecha es Trans State Hol- 
dings, con 50 compras en fir- 





me y 50 opciones. Por lo tanto 
Mitsubishi cuenta hasta la fe- 
cha con 165 ventas en firme y 
160 opciones, una cifra con- 
fortable para comenzar, pero 
que de momento no parece 
suficiente para que el progra- 
ma MAJ retorne beneficios. 

Mitsubishi ha lanzado hasta 
ahora dos versiones del MRJ, 
las designadas MRJ70 y 
MRJ9O, que se diferencian bá- 
sicamente en la capacidad de 
pasajeros, mayor la del segun- 
do pues se trata de un MRJ70 
con fuselaje alargado. A su 
vez, cada una de ellas será 
ofrecida en tres configuracio- 
nes, estándar (STD), alcance 
extendido (ER) y largo alcance 
(LR), conseguidas a partir de 
aumentos del peso máximo de 
despegue que permitirán 
transportar más combustible. 
La tabla muestra sus principa- 
les características. 


El crecimiento 
en el transporte 
de carga 
prácticamente 
estancado 





os datos de la evolución 
del mercado de la carga 
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aérea dados a conocer por 
la IATA, International Air 
Transport Association, con 
el comienzo del mes de julio 
indican que apenas crece. 
En efecto, el tráfico registra- 
do en el sector en el período 
de tiempo comprendido en- 
tre mayo de 2012 y mayo de 
2013 aumentó tan solo un 
0,8% a nivel global. Sin em- 
bargo en ese mismo plazo 
la oferta por parte de las 
compañías aumentó en un 
2,1% de manera que la ocu- 
pación media de las aerona- 
ves cargueras descendió 
hasta un 44,9% siempre a 
nivel conjunto. En esas ci- 
fras hay que tener en cuenta 
que muchas compañías em- 
plean espacio disponible en 
las bodegas de sus aviones 
de pasajeros para transpor- 
tar carga. 

Por regiones, Europa y 
Oriente Medio destacaron 
en cuanto a los mejores re- 
sultados del sector, con un 
1% y 9,7% respectivamente 
de crecimiento, mientras 
que la costa asiática del Pa- 
cífico y Estados Unidos que- 
daron en el lado negativo, 
con caídas respectivas del 
0,5% y el 1 2%. 





El crecimiento del sector de la carga aérea lleva varios meses estancado. -Boeing- 
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Breves 


por compañía presenta resultados 
bastante dispares. Por ejemplo, 
Alaska Airlines ha aumentado su 
plantilla en un 4,5%, mientras Ameri- 
can Airlines la ha reducido en un 
9,6% y Delta Airlines en un 3,6%. En 
el apartado de las compañías de tari- 
fas económicas las diferencias se 
acentúan. Frontier Airlines disminuyó 
su nómina en un 13,7% mientras 
Spirit Airlines la aumentó en un 
17,3%. Y otro tanto sucedió en el ca- 
so de las compañías regionales, 
donde los resultados vinieron sensi- 
blemente afectados por los ceses de 
operaciones de Comair y Colgan Alir- 
lines. 


+ Boeing publicó en junio, días 
antes de la inauguración del salón de 
Le Bourget, sus previsiones de la 
evolución del mercado de aviones 
comerciales para 2013-2032, es de- 
cir, para los próximos veinte años. 
En resumen vienen a indicar que en 
ese plazo la demanda de nuevos 
aviones ascenderá a 35.280 aviones 
nuevos que supondrán la multiplica- 
ción por dos de la flota de aviones 
comerciales a nivel mundial. Los cál- 
culos de Boeing están basados en el 
supuesto de que tanto el tráfico de 
pasajeros como el de carga crecerán 
a un ritmo anual del 5%. A la luz de 
las últimas cifras de este último, da- 
das a conocer por la lATA y que se 
incluyen en estas páginas, conviene 
indicar que Boeing dedica informes 
separados para este mercado en 
otras épocas del año. 


« La Agencia Europea de Seguri- 
dad Aérea, referida habitualmente 
con sus siglas en inglés, EASA, con- 
cedió a principios de junio el certifica- 
do para operaciones ETOPS de 120 
minutos a los ATR42-600 y ATR72- 
600, lo que viene a suponer que es- 
tán calificados para volar con un solo 
motor operativo a un tiempo de vuelo 
de 120 minutos de los aeropuertos 
en que pueden aterrizar. Ambos ti- 
pos de aviones se han convertido así 
en los primeros turbohélices regiona- 
les que reciben ese tipo de certifica- 
ción, que es muy interesante para 
operaciones en archipiélagos cuyas 
islas están separadas por distancias 
importantes o en vuelos sobre zonas 
desérticas. 
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y Thales presenta 
su nuevo 
concepto de 
cabina para avión 





hales ha presentado en el 

salón aeroespacial Paris 
Air Show, Avionics 2020, la 
nueva generación de cabinas 
de vuelo para el sector de la 
aviación, que introduce inter- 
faces hombre-máquina orien- 
tados a facilitar al piloto la uti- 
lización de las últimas tecno- 
logías. 

Este nuevo concepto inclu- 
ye una amplia área de visuali- 
zación segura y reconfigurable 
de fácil uso, e incorpora múlti- 
ples pantallas táctiles, que ha- 
cen más intuitiva la interacción 
con todos los sistemas y fun- 
ciones del avión. 

La interfaz hombre-máquina 
de Avionics 2020 permite su 
integración con funciones y 
tecnología proporcionada por 
terceros, así como su comple- 
ta personalización lo que pro- 
porciona al cliente una mayor 
autonomía para desarrollar y 
gestionar los cambios. 

La compañía ha contado 
con la colaboración de institu- 
ciones científicas, investigado- 
res y expertos de talla mundial 
en el campo de la interfaz 
hombre-máquina y ha aplica- 
do este conocimiento para 
permitir que los pilotos saquen 
partido a sus puntos fuertes y 
trabajen sus puntos débiles. 
La combinación de los datos 
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de los diferentes sistemas y su 
información directa y transpa- 
rente al piloto permite que las 
decisiones se tomen de mane- 
ra instintiva y dependan me- 
nos del análisis cognitivo, es- 
pecialmente en condiciones 
de estrés. 

El punto más destacable e 
innovador es que esta cabina 
anticipa los desafíos a los que 
el sector del transporte aéreo 
se enfrentará en el futuro en 
su continuo esfuerzo por man- 
tener las tendencias alcistas 
del tráfico aéreo, y reducir al 
mismo tiempo las emisiones 
de carbono, la contaminación 
acústica y la congestión del 
espacio aéreo sin poner en 
peligro la seguridad. Esta ga- 
rantía de futuro se alcanza 
con la integración de presta- 
ciones SESAR y NextGen, ya 
incorporadas en la cabina, de 
manera que el piloto puede 
utilizar con facilidad y eficacia 
toda la gama de funcionalida- 
des nuevas que requieren es- 
tos programas. 


y El helicóptero de 

combate ruso 
Ka-52 Alligator 
sorprende en Le 
Bourget 





puso Helicopters, sub- 
sidiaria de Oboronprom 
que forma parte de la corpo- 
ración estatal Rostec, una de 
las empresas líderes a nivel 
global en el diseño y fabrica- 








ción de helicópteros, mostró 
en Le Bourget su último heli- 
cóptero de combate el Ka-52 
Alligator. 

El helicóptero hizo su de- 
but internacional el día 17 de 
junio realizando una demos- 
tración en vuelo, que incluyó 
una serie de maniobras acro- 
báticas y mostró sus altas 
prestaciones aerodinámicas. 

El Ka-52 es un moderno 
helicóptero de combate con 
capacidad de operar en cual- 
quier situación meteorológi- 
ca, tanto de día como de no- 
che. Su diseño responde a 
los estándares internaciona- 
les. 

El Alligator está equipado 
con una aviónica de última 
generación desarrollada prin- 
cipalmente por Concern Ra- 
dioelectronic Technologies, 
otra compañía de la corpora- 
ción Rostec. Esta aviónica 
incluye pantallas digitales en 
color y capacidad de nave- 
gación vía satélite. El siste- 
ma de radar Crossbow pue- 
de operar en cualquier mo- 
mento del día o de la noche 
y en cualquier condición me- 
teorológica, así como en un 
entorno radioeléctrico con in- 
terferencias. Este radar facili- 
ta al piloto un mapa local del 
terreno, que permite identifi- 
car zonas meteorológica- 
mente peligrosas y localizar 
rápidamente los objetivos. El 
Alligator también incorpora 
sistemas para el guiado láser 
y el procesamiento de imá- 





genes que permiten integrar 
diferentes armas. El sistema 
de designación de objetivos 
incorporado al casco permite 
al helicóptero realizar misio- 
nes en el entorno de 360 
grados alrededor del piloto, 
lo que reduce significativa- 
mente su carga de trabajo. 

El Ka-52 incorpora un con- 
junto importante de armas 
ofensivas como cañones, mi- 
siles, cohetes y bombas, fija- 
das en los seis puntos de en- 
ganche de los que dispone, 
así como depósitos adiciona- 
les de combustible. El peso 
total de la carga de pago es 
de 2.000 Kg. 


y El helicóptero 

híbrido X3 
alcanza la 
velocidad de 255 
nudos en vuelo 
nivelado 





urocopter ha alcanzado 

la velocidad histórica de 
los 255 nudos (472 Km/h) 
durante un vuelo del X3 de 
40 minutos efectuado en el 
sur de Francia, cerca de ls- 
tres, a una altura de 10.000 
pies, llegando en descenso a 
263 (487 Km/h) nudos. Este 
vuelo es el más reciente hito 
de toda la serie de logros 
que ya ha conseguido el X3, 
el demostrador tecnológico 
de Eurocopter; un sistema 
de transporte moderno y ren- 
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table de aterrizaje y despe- 
gue verticales (VTOL, por 
sus siglas en inglés) que 
ofrece la velocidad de las ae- 
ronaves propulsadas por tur- 
bohélice junto con todas las 
capacidades de vuelo de un 
helicóptero. El X3 ha volado 
del mismo modo que en el 
resto de la envolvente de 
vuelo, demostrado una extra- 
ordinaria estabilidad y un ni- 
vel de vibraciones realmente 
bajo, sin haber utilizado el 
sistema antivibraciones. 

La configuración del X3 dis- 
pone de dos motores turboeje 
RTM 322 que propulsan un 
sistema de rotor principal de 
cinco palas, con dos hélices 
instaladas en las alas fijas de 
corta envergadura. Con una 
arquitectura y un diseño de 
vanguardia, estos motores 
ofrecen potencia y potencial 
de crecimiento. La variante 
RTM 322, que alimenta el X3 
se basa en el RTM 322 que 
propulsa el NH90. Incorpora 
además un FADEC que res- 
ponde a las exigencias del 
demostrador X3. 

Se trata de una concep- 
ción muy adecuada para mi- 
siones que exigen vuelos de 
larga duración y alta veloci- 
dad, al tiempo que mantiene 
la plena capacidad de ascen- 
sión vertical y de vuelo esta- 
cionario, y todo ello a costes 
muy asequibles. 





Eurocopter prevé todo un 
abanico de posibles aplica- 
ciones para esta configura- 
ción híbrida: operaciones de 
búsqueda y salvamento a 
larga distancia (SAR, por sus 
siglas en inglés), vuelos de 
patrulla de guardacostas y 
de vigilancia de fronteras, 
transporte de pasajeros y 
vuelos sobre el mar. Gracias 
a la combinación de su alta 
velocidad de crucero con los 
despegues y aterrizajes ver- 
ticales, el X3 también se 
adapta a misiones militares, 
tales como operaciones de 
fuerzas especiales, transpor- 
te de tropas, SAR en comba- 
te y evacuación sanitaria. 

Con estos últimos vuelos, 
el demostrador X3 acumula 
en total más de 140 horas de 
vuelo desde su primer des- 
pegue, efectuado en sep- 
tiembre de 2010. Tras haber 
superado fácilmente el obje- 
tivo de los 220 nudos fijado 
inicialmente, la velocidad del 
X3 se ha ido incrementando 
paulatinamente, confirmando 
así las excelentes cualidades 
de vuelo, la maniobrabilidad 
y las impresionantes caracte- 
rísticas de aceleración y de- 
saceleración de esta configu- 
ración híbrida. Con los 255 y 
263 nudos desarrollados en 
estas pruebas, Eurocopter 
corrobora el potencial de es- 
te concepto. 








y La empresa 

sudafricana 
Denel aumenta 
su participación 
en el A400M 





irbus Military ha adjudica- 

do a la empresa sudafrica- 
na Denel Aerostructures (DAe) 
un nuevo paquete de trabajo 
para la fabricación de compo- 
nentes estructurales dentro 
del programa de transporte 
militar A400M. 

Este nuevo paquete con un 
valor de 15.1 millones de eu- 
ros abarca la vida completa 
del avión y demuestra la con- 
fianza que Airbus Military ha 
depositado en las capacida- 
des de fabricación y diseño de 
la empresa sudafricana, y en 
su respuesta a la hora de en- 
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tregar a tiempo y dentro de 
presupuesto. 

DAe ya ha empezado a pre- 
parar el lanzamiento de la pro- 
ducción de los diferentes com- 
ponentes en su planta cercana 
a Johannesburgo y entregará 
el primer conjunto de elemen- 
tos de este paquete de traba- 
jo, asociado al plano de cola 
vertical, en Alemania en mar- 
zo de 2014. 

Bajo un contrato renegocia- 
do el último septiembre, la em- 
presa sudafricana es también 
responsable de otros dos pa- 
quetes de trabajo que corres- 
ponden al diseño ingeniería y 
fabricación del carenado ala- 
fuselaje y las cubiertas supe- 
riores de fuselaje. 

El carenado ala-fuselaje es 
el mayor componente estruc- 
tural producido en Sudáfrica y 
alberga equipos sensibles lo- 
calizados en la parte central 
del ala del avión A400M, pro- 
tegiéndolos de los rayos, gra- 
nizo e impactos de pájaros. 

Las cubiertas superiores del 
fuselaje constan de más 1.100 
piezas individuales y un gran 
recubrimiento metálico de alu- 
minio. Cada A400M lleva dos 
de estas cubiertas situadas en 
las partes anterior y posterior 
de las alas, donde estas se 
unen al fuselaje. Además es- 
tas disponen de aproximada- 
mente 1.000 soportes para su- 
jetar cableado eléctrico y elec- 
trónico, tuberías y las balsas 
salvavidas de emergencia del 
avión. 
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Shenzou-10 y 
Tiangong l, 
triunfo para 
China 





a nave "Shenzhou-10", con 

tres taikonautas chinos a 
bordo, se acopló durante dos 
semanas al laboratorio espa- 
cial "Tiangong |" ("Palacio Ce- 
lestial"). En la misión tripulada 
más larga realizada hasta 
ahora del programa espacial 
chino, los taikonautas realiza- 
ron trabajos de reparación y 
llevaron a cabo experimentos 
médicos y pruebas técnicas 
en el "Tiangong l". Hasta 
nuestros días, seis taikonau- 
tas chinos, los participantes en 
las misiones Shenzhou-9 y 
Shenzhou-10, han visitado el 
laboratorio espacial. Este mó- 
dulo experimental, lanzado en 
septiembre de 2011, será el 
ensayo para la futura estación 
espacial permanente que Chi- 
na espera tener hacia el año 
2020. En los próximos años 
China lanzará los módulos 
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Tiangong |! y Tiangong lll. Es- 
te último partirá hacia el espa- 
cio en 2020, el mismo año en 
el que está previsto que la Es- 
tación Espacial Internacional 
sea abandonada y deje de 
prestar servicio. De ser así 
China sería entonces la única 
nación con una base perma- 
nente fuera de nuestra atmós- 
fera. A bordo de la Shenzhou- 
10 viajaron los taikonautas Nie 
Haisheng, Zhang Xiaoguang y 
Wang Yaping, de 33 años, la 
segunda mujer china en ir al 
espacio. 


y El viaje de Gaia 


|: misión de la ESA para 
censar mil millones de es- 
trellas, Gala, comenzará en el 
Puerto Espacial Europeo en la 
Guayana Francesa su misión 
de cinco años para cartogra- 
fiar nuestra Galaxia con un ni- 
vel de detalle sin precedentes. 
El objetivo principal de Gaia es 
crear un mapa tridimensional 
de la Vía Láctea, observando 








repetidamente más de mil mi- 
llones de estrellas para deter- 
minar con precisión su posi- 
ción y desplazamiento. Esta 
misión también estudiará una 
serie de propiedades físicas 
de cada estrella, como su tem- 
peratura, luminosidad o com- 
posición química. Gaia tam- 
bién desvelará cientos de mi- 
les de objetos desconocidos, 
tales como asteroides en 
nuestro propio Sistema Solar, 
planetas en órbita a estrellas 
cercanas y explosiones estela- 
res (supernovas) en otras ga- 
laxias. Gaia viajará al espacio 
a finales de 2013 y estudiará 
las estrellas desde una posi- 
ción a 1.5 millones de kilóme- 
tros de la Tierra en dirección 
opuesta al Sol, conocida como 
el Punto L2 de Lagrange. Una 
vez en órbita, el satélite rotará 
lentamente sobre sí mismo, 
realizando un barrido de todo 
el firmamento con sus dos te- 
lescopios, que están equipa- 
dos con la mayor cámara digi- 
tal jamás lanzada al espacio 
(más de mil millones de píxe- 
les). Gaia estudiará mil millo- 
nes de estrellas, apenas un 
1% de la población de la Vía 
Láctea. Desde Kourou tam- 
bién partirá Alphasat, el satéli- 
te de comunicaciones comer- 
ciales más sofisticado cons- 
truido hasta la fecha. La carga 
útil incorpora ocho procesado- 
res de señales digitales de 
nueva generación y cuatro 
cargas útiles de demostración 
tecnológica (como el terminal 
de comunicaciones láser pre- 





cursor del sistema European 
Data Relay System). Este sa- 
télite ha sido el primero en 
construirse sobre la nueva 
plataforma Alphasat de gran 
capacidad, un desarrollo de 
Astrium y Thales Alenia Space 
con el apoyo de la ESA y el 
CNES, la Agencia espacial 
francesa. 
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y Navegación con 
luces y sombras 


a India ha lanzado su pri- 

mer satélite de un sistema 
de navegación propio, el 
IRNSS o Sistema de Navega- 
ción por Satélite Regional de 
la India. El satélite IRNSS-1A, 
con una vida útil de 10 años, 
fue lanzado mediante el cohe- 
te PSLV-C 22 desde la base 
espacial de Sriharikota para 
quedar situado en una órbita 
de una altura máxima de 
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20.650 km y una mínima de 
284 km. El sistema IRNSS in- 
cluirá antes de 2015 un total 


de siete satélites y ofrecerá 
servicios de navegación a los 
usuarios en la India y en zo- 
nas situadas a una distancia 
de hasta 1.500 km de sus 
fronteras. Peor fortuna tuvo 
Rusia. Un lanzador Protón-M 
que debía colocar en órbita 
tres satélites del sistema ruso 
de navegación y posiciona- 
miento GLONASS se perdió 
en vuelo apenas un minuto 
después de ser lanzado desde 
el Cosmódromo de Baikonur. 
Los restos del impulsor caye- 
ron a unos 2,5 kilómetros de la 
plataforma de lanzamiento sin 
causar víctimas ni daños ma- 
teriales. En 2012, un grupo de 
expertos evaluó en casi mil 
millones de dólares los daños 
por los lanzamientos fallidos 
de Roskosmos entre 2010 y 
2012. Respecto a este Proton 
las pérdidas podrían ser de 
unos 200 millones de dólares. 


Otros 
lanzamientos 


finales de este año Rusia 

incorporará a la Estación 
Espacial Internacional (155) el 
módulo de laboratorio multi- 
funcional (MLM). Según el 
plan de Roskosmos hasta 
2018, también se enviará a la 
ISS un módulo de empalme 
en 2014 y un módulo científi- 
co-energético en 2017. Un co- 
hete Soyuz ST-B, lanzado 
desde el cosmódromo de Kou- 
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rou (Guayana Francesa), puso 
en órbita los primeros cuatro 
satélites de la flota del provee- 
dor de internet económico 
O3b Networks. Su misión es 
proporcionar acceso a internet 
rápido y barato a los países en 
vías de desarrollo. La previ- 
sión es que se coloquen en ór- 
bita otros ocho satélites más 
antes del 2015. Un cohete ru- 
so Strela, derivado del misil 
UR-100NU como el Rockot, 
envió al espacio a un satélite 
militar *Kóndor”. Este ingenio, 
equipado con un radar en ban- 
da S que ofrece una resolu- 
ción máxima de 1 metro, for- 
ma parte de una constelación 
de satélites equipados tanto 
con radares como sistemas de 
observación ópticos. 


y Idas y venidas 
en EE.UU, 





Does de más de una dé- 
cada de servicio, la NASA 
ha dado de baja al satélite 
oceánico Jason-1, diseñado 
para tener una vida útil de tres 
a cinco años. Durante estos 
años orbitó el mundo más de 
53.500 veces explorando la 
superficie del océano, regis- 
trando el nivel del mar, la velo- 
cidad del viento y la altura de 
las olas de más de 95% de la 
superficie oceánica sin hielo 
del planeta. Este trabajo ayu- 
dó a los meteorólogos a mejo- 
rar sus pronósticos del tiempo. 
Bienvenida sin embargo para 
otro satélite de la NASA, el pe- 
queño IRIS. Dotado con un 








CAES 


% Próximos lanzamientos septiembre 

2? - Lunar Orbiter-Lander Cubesat/ ORS 3/ STPSat 3/ SENSE 1 8 
2/ Firefly/ STARE B/ RAMPART/ TetherSat 1 8 2/ NPS-SCAT/ Cop- 
per/ CAPE 2/ KYSAT 2/ SwampSat/Prometheus 1-4/Black Knight 
1/CSIP/SPA-1/Trailblazer/DragonSat 1 a bordo de un Minotaur 1 


estadounidense. 


2? - Amsat Phase 3E Express en el europeo Ariane 5. 

2? - Optus 10 de nuevo en un Ariane 5. 

2? - SPOT 7 en un vector indio PSLV-C24. 

2? - Gonets M8, M9 4 M10 a bordo de un cohete Rokot KM. 

2? - Cosmos-Glonass K1 N2 en un Soyuz 2-1B-Fregat. 

2? - Meteor M-2/ Baumanets-2/ Monika (Relek)/ Venta-1 en el Se- 


gundo Soyuz 2-1b-Fregat del mes. 


2? - Astra 5B/ Optus 10 en el tercer Ariane 5 del mes. 

2? - SES-8 a bordo del Falcon 9 estadounidense. 

2? - Feng Yun 3C/Xi Wang 2 en un cohete chino CZ-4B. 

2? - Meridian 7 a bordo de un Soyuz 2-1A-Fregat. 

01 - KH-11 (NROL-65) en el vector estadounidense Delta 4-Heavy. 
05 - Lunar Atmosphere and Dust Environment Explorer (LADEE) en 


el Minotaur V. 


05 - Cassiope 1/DANDE/CUSAT 1 8 2/POPAGCS 1, 2 8 3/SNAPS 


en un Falcon 9. 


05 - Amos 4 a bordo de un Zenit 3SLB. 
10 - Gonets M5, M6 8 M7 en el segundo Rokot KM del mes. 


13 - AEHF-3 en un cohete Atlas 5. 


19 - GAÍA a bordo de un Soyuz STB-Fregat-MT. 
25 - Soyuz TMA-10M Soyuz FG (Misión 365 a la ISS). 
28 - Cygnus Orb-D1 en un Antares con destino a la ISS. 





espectrógrafo especial y un te- 
lescopio ultravioleta, este saté- 
lite es parte de una misión de 
dos años para estudiar de qué 
forma se transmite la energía 
alrededor del Sol. 


Satélites 
españoles 





| satélite Amazonas 1 de 
Hispasat estrenará nueva 
posición orbital. Con la llegada 
del Amazonas 3 a 61” Oeste 
el Amazonas 1, lanzado en 
2004, se situará a 36” Oeste. 


Dotado de 36 transpondedo- 
res en banda Ku y 27 repeti- 
dores de banda C de momen- 
to se desconoce a qué merca- 
dos prestará sus servicios de 
comunicación. La compañía 
española ha comunicado que 
el Hispasat 1F será lanzado 
en 2016. Se situará en la posi- 
ción orbital de 30” Oeste para 
reemplazar los servicios que 
prestan los Hispasat 1C e His- 
pasat 1D. Dotado con 58 
transpondedores en banda KU 
el Hispasat 1F tendrá una vida 
útil de 15 años. 
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El general Wosolsobe se hizo cargo de la Jefatura del Estado 
Mayor de la UE en un acto celebrado por primera vez en el patio 
del edificio de Servicio Europeo de Acción Exterior. Bruselas, 24 
de mayo de 2013. 


y Un relevo con formación 


El general austriaco Wolfgang Wosolsobe se hizo cargo de 
la jefatura del Estado Mayor de la Unión Europea (UE) el pa- 
sado día 28 de mayo de 2013. El relevo del general holandés 
Ton van Osch por el general Wosolsobe tuvo lugar en el pa- 
tio de la sede del Servicio Europeo de Acción Exterior (SE- 
AE). El personal civil del SEAE tuvo así la ocasión de asistir 
por primera vez a una ceremonia de este tipo. En anteriores 
ocasiones el relevo del jefe del EM de la UE tenía lugar en el 
edificio Justus Lipsius sede del Consejo de la Unión Europea. 
El acto fue presidido por la Alta Representante de la UE para 
Asuntos Exteriores y Política de Seguridad que estuvo acom- 
pañada de altos cargos del SEAE, de los directores y adjun- 
tos de las estructuras de gestión de crisis de la UE (CPCC y 
CMPD), de los representantes militares de los países de la 
UE y de la OTAN y de los jefes de las misiones y operacio- 
nes de la UE actualmente en marcha. Por su parte, los milita- 











El ministro de Defensa de Colombia Don Juan Carlos Pinzón y el 
SG adjunto Sr. Alexander Vershbow. CG de la OTAN, Bruselas, 
Bélgica. 25 de junio de 2013. 
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res destinados en el EM asistieron a la ceremonia con los 
uniformes de sus respectivos países. El acto terminó con las 
palabras de despedida del general van Osch y las de saludo 
del general Wosolsobe. El acto del relevo sirvió además para 
dar visibilidad al EM de la UE que es parte del SEAE aunque 
también apoya al Comité Militar de la UE. 


y Colombia y la OTAN 


El ministro de Defensa de Colombia Don Juan Carlos Pin- 
zón Bueno visitó el CG de la OTAN el 25 de junio de 2013. 
Durante su visita mantuvo conversaciones con diversos altos 
cargos de la Alianza y firmó junto con el Secretario General 
adjunto Alexander Vershbow un Acuerdo sobre Seguridad de 
la Información. Este acuerdo permitirá a la OTAN y a Colom- 
bia estudiar la posible cooperación futura y mantener consul- 
tas en áreas de interés común. El SG adjunto manifestó du- 
rante su encuentro con el ministro Pinzón que "Como una 
Alianza de democracias, nos sentimos confortados cuando 
países que comparten valores similares se acercan a noso- 
tros”. 

El embajador Vershbow comentó que los aliados habían 
acordado mantener una cooperación particularizada y caso 
por caso con Colombia en áreas de interés común. El SG ad- 
junto también dijo que firmando ese acuerdo, Colombia y la 
OTAN resaltan el interés mutuo en mantener consultas y en 
cooperar en beneficio de las dos partes. El Acuerdo de Segu- 
ridad de la Información no reconoce que Colombia sea un so- 
cio de la OTAN pero constituye un primer paso para una coo- 
peración futuro en temas de Seguridad. Por otra parte, facili- 
tará la participación de Colombia en algunas actividades de 
la OTAN. Colombia ya tomó parte en la conferencia que so- 
bre la Construcción de Integridad se desarrolló en Monterrey, 
California. El Sr. Vershbow señaló que la gran experiencia 
que tiene Colombia en mejorar la integridad del personal mili- 
tar constituye una contribución significativa que resalta el va- 
lor añadido de la cooperación entre las dos partes. El SG ad- 
junto añadió que la OTAN tiene un amplio abanico de socios 
porque los retos globales exigen soluciones globales. “La Se- 
guridad cooperativa, desarrollando las relaciones con países 
socios, es una de las prioridades de la Alianza. Durante los 
pasados veinte años, las iniciativas de asociación de la 
OTAN han constituido un verdadera éxito”. 


y Presidencia de la Unión Europea 


El pasado 1 de julio, Lituania tomó el relevo en la presiden- 
cia rotatoria de la UE. El país báltico afirmó en esa ocasión 
que se implicaría a fondo en el desarrollo de la Política Co- 
mún de Seguridad y Defensa (PCSD) de la Unión. El 4 de ju- 
lio durante la visita que realizó a Lituania el general de Rou- 
siers, Presidente del Comité Militar de la UE, el ministro de 
Defensa Jouzas Olekas destacó el significativo número de 
militares lituanos que habían participado, participaban o esta- 
ba previsto que participasen en un futuro próximo en opera- 
ciones militares de la UE. En efecto, según lo planeado, el 
pasado agosto un equipo embarcado de protección se unió a 
la operación antipiratería EUNAVFOR Atalanta. Por otra par- 
te, dos instructores lituanos se encuentran desde marzo de 
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La República de Croacia es un estado miembro de la UE 
desde el 1 de julio de 2013. Acto de izado de la bandera de 
Croacia en Bruselas con ese motivo. 


2013 en la misión de la UE para el entrenamiento del ejército 
de Mali (EUTM Mali) y cerca de 120 soldados lituanos están 
en alerta en el marco de la agrupación táctica (battlegroup) 
de la UE. Esa participación operativa está acompañada de 
una adquisición de capacidades. En este campo, los tres paí- 
ses bálticos han firmado un acuerdo sobre la compra de mu- 
nición tipo Carl-Gustav utilizando los servicios de la Agencia 
Europea de Defensa (EDA). Además Lituania reanudó el año 
2011 su participación en el proyecto de observación marítima 
(MARSUR) y en la Flota Europea de Transporte Aéreo 
(EATP). 





- Y Ejercicio de defensa aérea 


Está previsto que países miembros de la OTAN y algunos 
socios realicen un ejercicio de entrenamiento en vuelo de de- 
fensa aérea Islandia. El ejercicio Iceland Fighter Meet 2014 
(IFM14) servirá de entrenamiento para pilotos, controladores 
y otro personal; se desarrollará en Islandia del 3 al 21 de fe- 
brero de 2014. En el ejercicio participarán cazas de Noruega 
(F-16 Fighting Falcon) y de los países socios Finlandia (F-18 
Hornet) y Suecia (JAS Gripen) que realizarán un amplio es- 
pectro de operaciones relacionadas con la defensa aérea. 
Estas incluirán entrenamiento en combate disimilar, operacio- 
nes counter-air ofensivas y defensivas y ataque y protección 
a recursos en el aire. 

El ejercicio IFM14 estará apoyado por aviones de reabas- 
tecimiento en vuelo, aviones AWACS de la OTAN y helicópte- 
ros de Búsqueda y Salvamento (SAR). El ejercicio se realiza- 
rá en el contexto del entrenamiento del destacamento de No- 
ruega a Islandia para realizar la periódica “Peacetime 
Preparedness Mission”. La OTAN actuará como coordinador 
general del evento desde el Centro de Operaciones Aéreas 
Combinadas (CAOC) en Uedem, Alemania. El control de los 
cazas se distribuirá entre el Centro de Control e Información 
(CRC) Loki en Islandia y aviones AWACS de la OTAN ope- 
rando desde Noruega. Suecia desplegará en Islandia aviones 
de reabastecimiento en vuelo para apoyar el IFM14. Finlandia 
y Noruega desplegarán helicópteros SAR para reforzar la flota 
SAR de Islandia. Noruega actuará como la nación anfitriona 
de Finlandia y Suecia y proporcionará el director de entrena- 
miento para el IFM14. Los recursos de Finlandia y Suecia se 
colocarán bajo control operativo noruego. Sin embargo, no se 
colocarán bajo la autoridad directa de la OTAN en ningún mo- 
mento del ejercicio. Todas las misiones de entrenamiento du- 
rante el ejercicio IFM14 se volarán sin armamento. 





El general de Rousiers junto al Jefe del EM de la Defensa de Lituania teniente general Arvydas Pocius pasando revista a las tropas que 
rindieron honores. Vilna, 4 de julio de 2013. 
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MORAL Y ÉTICA MILITAR EN 
LAS FUERZAS ARMADAS 
DEL SIGLO XX 





n un artículo anterior de la Revista de Ae- 
ronáutica y Astronáutica!, se exponían al- 
gunas ideas que pretendían aportar argu- 
mentos éticos a todos aquellos que elegi- 
mos la profesión militar, convencidos de que 
nuestros Ejércitos colaboran a mantener y preser- 
var la paz y que, llegado el caso, el militar inter 
viene en las guerras y conflictos armados, “alen- 
tado por la legalidad y legitimidad de su causa y 
el apoyo de la Nación, ... con inquebrantable vo- 
luntad de vencer”?. 

La entrega de la propia vida, si fuera necesario, 
por los demás no es asunto exclusivo de los milita- 
res. Hay otras muchas personas desempeñando dl- 
versas tareas y funciones que arriesgan sus vidas 
para proteger o auxiliar a sus conciudadanos, y no 
todas son militares. Pero los militares han sido por 
tradición, y queremos seguir siendo, punta de pa 
za de ese grupo de ciudadanos, de servidores pú- 
blicos3 con uniforme militar, que han hecho de las 
armas los instrumentos de su oficio, con una perma- 
nente vocación de heroicidad. 

Se pretende con este nuevo artículo y en continui- 
dad con el mencionado, apuntar cómo los cam- 
bios en los paradigmas de seguridad y defensa im- 
plican profundas transformaciones de las Fuerzas 
Armadas (FAS) y, en consecuencia, de los profesio- 
nales que las integramos, sobre todo en relación 
con sus comportamientos profesionales guiados 
por profundas convicciones morales. 





SEGURIDAD Y DEFENSA HOY 


Algunos pensaban que avanzaría: 
mos hacia la desaparición de las 

verras y las luchas armadas tras el 
hn de la Guerra Fría, y a ello apunta- 
ban ciertas teorías al final del siglo 
pasado, destacando las tesis de Fran- 
cis Fukuyama que venía a decir, en 
su libro “El fin de la Historia y el últi- 
mo hombre”, que nos movíamos ha- 
cia el fin de la historia como la había: 
mos conocido y ante nosotros se des- 
plegaba un mundo donde no habría 





ni guerras ni revoluciones. Sin embargo, a pesar 
de esa visión optimista de la Historia y del propio 
ser humano, los hechos nos demuestran que la Hu- 
manidad continúa afrontando conflictos bélicos en 
casi todos los ámbitos geográficos. 

Una lia principal de los gobiernos 
es garantizar la seguridad, y la amenaza capital 
para la seguridad es la que representan los conflic- 
tos armados, tal y como recoge la recientemente 
aprobada Estrategia de Seguridad Nacional*. 

Hacer frente a esos conflictos armados implica la 
utilización de la fuerza militar, que a su vez requie- 
re de la existencia de ejércitos. Ejércitos que no de- 
sean ni promueven las guerras y que como institu- 
ción, en las sociedades occidentales como Espa- 
ña, están comprometidos solidariamente al servicio 
de la paz, la libertad, la ¡justicia y la democracia. 

Estos son los valores E los que se asienta hoy 
en día la seguridad y que es necesario remarcar 

ves como punto de partida, ya que constituyen 
ls principios éticos esenciales que deben guiar la 
actuación de los militares españoles, junto a la in- 
violable dignidad de la persona humancé. 

Volviendo a ese concepto tan dinámico de la se- 
guridad, se observa que también ha sufrido una 

rofunda transformación en el pasado reciente y 
len ha ampliado notablemente su campo de apli- 
cación. Desde unas concepciones iniciales en E 
que era el Estado el Único actor de referencia y 
donde se identificaba la defensa con 
la seguridad nacional y estas a su vez 
con las capacidades militares, se ha 
ido transitando hacia un concepto ex 
pansivo y multipolar de seguridad, 
que influye en cada vez mayores ám- 
bitos de nuestra vida social y donde 
se engloba no solo la defensa a través 
de los medios militares, sino que inclu- 

e muy diferentes capacidades civiles, 
lesóndess en algunos casos a hablar 
de una do integral que incluiría 
la defensa, además del desarrollo, los 
derechos humanos y la democracia. 

En todo caso, sigue siendo un con- 
cepto de difícil precisión, con diferen- 
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tes concepciones doctrinales y académicas, por no 
mencionar que incluso con diferencias culturales, 
pues muy probablemente lo que interpreta como 
seguridad un europeo no es lo mismo que lo que 
requiere para sí un africano. la seguridad hoy no 
se suele conseguir normalmente a través del tipo 
de guerras gloriosas del pasado, pero sigue nece- 
sitando acciones heroicas en el presente. 

Tampoco se puede pasar por alto la creciente 
sensación de que lo ao nacional está evolu- 
cionando desde posiciones de respeto absoluto en 
los asuntos internos del Estado soberano hacia con- 
cepciones donde los diferentes tipos de intervención 
externa (responsabilidad de proteger, asistencia hu- 
manitaria, intervención humanitaria), reducen el res- 
peto a la soberanía estatal. Esos nuevos ámbitos de 
actuación se abren camino de la mano del respeto 
a los derechos humanos esenciales, que adquieren 
así cada vez más legitimidad, poder y estatus”. 

Esa responsabilidad de proteger es la que ha in- 
vocado el Consejo de Seguridad de Naciones 
Unidas, por ejemplo, en el caso del dictador libio 
Gadatffi, al ejercer el poder de forma tiránica y 
masacrar a su propio pueblo cuando este deman- 
dó libertad y es sociales. 


Por todo esto, algunos elementos que habían pa- 
sado desapercibidos o con una limitada influencia 
en el análisis del devenir de los conflictos, alcan- 
zan ahora consideración de esenciales. Pueden ci- 
tarse, sin que la relación sea exhaustiva: la rela- 
ción de las FAS con la sociedad; su organización 
y las estrategias que la guían; la legitimidad y no 
solo la legalidad de la causa; la extraordinaria in- 
fluencia de la opinión pública en la política de se- 
guridad y defensa como política de estado, y la 
consecuente necesidad de explicar esta claramen- 
te a los ciudadanos. 

las FAS son las de una determinada sociedad, 
con su cultura, y en la que se desarrollan, en cada 
contexto histórico, unas interrelaciones sistémicas y 
complejas. A diferencia de los países subdesarrolla- 
dos, donde las FAS suelen estar ligadas a estructuras 
sociales concretas y particulares: una etnia, una reli 
gión, un territorio, etc., y no al Estado en su conjun- 
to, en las democracias occidentales los ejércitos res 
ponden a una política de defensa que, como autén- 
tica política pública para el funcionamiento global 
del Estado, está al servicio de todos los ciudadanos. 

En ocasiones, la legalidad y la legitimidad se 
convierten en objeto de conflicto, en instrumento en 
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cuyos ámbitos y concepciones se lucha para al- 
canzar la victoria o para imponer la paz, lo que 
plantea o puede plantear dudas al militar que, co- 
mo ser humano dotado de conciencia moral, tiene 
que estar imbuido de la justicia de su causa. 

Los ejércitos han de utilizar sus capacidades mili- 
tares, empleando la fuerza militar de que disponen 
y siguiendo las doctrinas y procedimientos que les 
son específicos, adaptándolos y transtormándolos 
al compás de los cambios a y culturales. 

Pero también es necesario transtormar el espíritu 
y reforzar la disposición moral de los militares para 
afrontar con su tradicional disposición de sacrificio 
y entrega su difícil misión. 

Se producen cambios en la evolución de los ries- 
gos y las amenazas, cambia la naturaleza de las 
que deben enfrentar los ejércitos, cambia y tam- 
bién las respuestas cambian, de imodo que hoy 
día es absolutamente necesaria no solo la legali- 
dad, sino imprescindible la legitimidad cuando la 
fuerza tiene que ser empleada. 

Al final los cambios que se van produciendo 
condicionan el modelo de FAS y obligan a consi- 
derar otros instumentos además de los medios mili- 
tares, los ejércitos y armadas, la defensa, en su 
sentido tradicional. Pero, en todo caso, las Fuerzas 
Armadas y los militares que las componen no pue- 
den perder el norte de su imprescindible papel de 
punta de lanza en la defensa militar. 


TRANSFORMACIÓN EN LOS EJÉRCITOS 


Las líneas que separan la seguridad interior de 
la defensa y seguridad nacional, se hacen difu- 
sas, los on lisis se prolongan, la transición entre 
la fase de conflicto y la de postcontflicto es mas 
borrosa y la definición de la victoria, en muchas 
ocasiones, resulta complicada, y todo ello ha 
transformado el paradigma de la defensa. Recor- 
demos la guerra de Irak, donde se consigue la 
“victoria” en tres semanas para luego estar varios 
años luchando contra la insurgencia; o Afganis- 
tán, conflicto que dicen que no se puede ganar, 
entre otras causas por la incidencia de factores 
culturales y elementos asimétricos. Las Fuerzas Ar- 
madas españolas participan de la condición de 
proveedor de seguridad que tiene España y que 
junto al resto de estados miembros de la Unión Eu- 
ropea, promueven, como indica el tratado de lis 
boa, la paz y la seguridad internacional. 

No menor es la transformación que exige lo 
participación en crisis y conflictos donde la actua: 
ción se lleva a cabo en estructuras multinaciona- 
les con otros ejércitos y con organizaciones y ele- 
mentos civiles$ [con la consiguiente reducción de 
la cohesión cultural, las dificultades linguísticas y 
una menor coherencia doctrinal). A este respecto, 
es esencial una coordinación civiemilitar que de- 
be comenzar en el planeamiento (recordemos las 


estructuras cívico-militares que 
tiene la Unión Europea en 
funcionamiento desde hace 
tiempo), continuar en el em- 
pleo (a través de las unida- 
des y células civico-militares), 
y llegar a la transferencia de 
responsabilidades, donde los 
civiles toman la responsabili- 
dad política y de decisión en 
ese ámbito, pero no deben 
relevar a los militares en el 
mando operacional. 

Muchas veces la diferencia 
entre actividades militares y 
no militares es muy difusa y es- 
to complica las pautas de ac- 
tuación a que estaban acos- 
tumbradas las FAS. Su instruc- 
ción y adiestramiento debe 
contemplar estos novedosos 
aspectos, pues no solo han de 
afrontar operaciones de com- 
bate, sino otras de estabiliza- 
ción, reconstrucción y refor- 
ma, por no mencionar aque- 
llas e enfocadas a 
la acción humanitaria. 

Son los nuevos paradigmas 
que dan legitimidad a las ac- 
tuaciones de nuestras FAS, pa- 
ra las que seguimos necesitan- 
do militares capaces, entrena- 
dos y adaptados en sus 
funciones tradicionales y tam- 
bién en las nuevas, y para to- 
das extraordinariamente moti- 
vados en cumplir su misión. 

Un buen ejemplo son los 
Equipos de Reconstrucción Pro- 
vincial (PRT] de Afganistán, 
donde fuerzas militares se im- 
plican junto a agencias civiles 
en proyectos civiles, desde 
promoción de la salud hasta 
educación. Otro podrían ser 
las denominadas engagement 
brigades (brigadas de compro- 
miso)?, unidades militares que 
tendrán capacidades que 
abarcarán desde el uso de lo 
fuerza hasta proporcionar asistencia humanitaria y, 
en el medio, capacidad de respuestas a desastres 
naturales o causados por el hombre, o apoyo en la 
lucha contra criminales o contención de disturbios. 
Se tratará, en muchos casos, de actuar lade)más 
como policía que como militar. 

Es esa función de proveedor de seguridad, des: 
plegando con rapidez y eficiencia, la que por 
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ejemplo ha mostrado España a través del Ejército 
del Aire, al desplazar a Dakar un destacamento 
aéreo en apoyo a la misión efectuada por las Fuer- 
zas Armadas de Francia en Mali, misión a su vez 
amparada en la Resolución 2085 del Consejo de 
Seguridad de Naciones Unidas. 

Todo ello demuestra que se ha ensanchado el 
papel del militar, que tiene que asumir no sólo las 


responsabilidades propias de su 
condición esencial y primordial 
de combatiente, sino también las 
que se derivan de sus nuevos co- 
metidos y tareas como coope- 
rante, asistente, o incluso, y a 
veces al mismo tiempo, como 
agente policial. Se podría decir 
que el paradigma militar no 
cambia, se amplía. 

Por otro lado, se perfeccionan 
los sistemas para acelerar la pro- 
tección del combatiente, tanto 
por la presión de una opinión 
pública que no acepta pérdidas, 
como por la dificultad de reem- 
plazar al más valioso elemento 
de las FAS: el ser humano. És el 
nuevo principio de “bajas cero” 
incorporado hace una década 
que impulsa el desarrollo de 
equipos individuales inteligentes, 
desde robots hasta dispositivos 
electrónicos de ciencia ficción. 
Pero esos cambios, que llegan 
de la mano de las nuevas capa- 
cidades, también modifican a 
los soldados y su comportamien- 
to en combate, imponiéndoles 
conductas y actitudes que difie- 
ren de las que en otros momen- 
los se consideraban actos de va- 
lor heroico y distinguido. No im- 

iden al militar demostrar su 
sa. pero este se expresa, 
a menudo, de otras formas, ade- 
más de las tradicionales. 

Muestra de ello es otro princi- 
pio que ha transformado la ac- 
tuación militar en los nuevos con- 
flictos como es el de los “daños 
colaterales”, y que afecta a la 
nueva composición y nuevas túc- 
ticas de los ejércitos. Sobre todo 
en esos conflictos de media y ba- 
¡a intensidad contra enemigos 
con amplia iniciativa, que man- 
tienen oculta y modifican su iden- 
tidad, que actúan con normas y 
valores diferentes, sin respeto por 
las Convenciones de Ginebra y 
en donde su consideración por la población civil y 
su protección es algo ilusorio. De aquí va surgien- 
do la necesidad de dotar a nuestros combatientes 
de amparo legal a la hora de distinguir a un ene- 
migo que se camufla con civiles y oculta sus me- 
dios armados en lugares protegidos por el Dere- 
cho Internacional Humanitario. Pero también obli- 
gará a tomar todas las precauciones para evitar 
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bajas civiles hasta extremos ahora insospechados, 
aumentando las capacidades psicológicas para 
contener reacciones impulsivas o evitando infligir 
un daño excesivo en relación con los objetivos mili- 
tares a la hora de destruir un objetivo. 

La transformación de las FAS exige cambios or- 
gánicos y doctrinales, impone nuevas misiones, de- 
manda mejores instumentos y reclama apertura de 
las mentalidades. Con ello las FAS se adaptan a 
las modificaciones de las últimas décadas, por lo 
que habrá que encajar las novedades tecnológi- 
cas, sociales e incluso culturales en un sistema efi- 
ciente, en el que la tolerancia, además de la tec- 
nología y el talento, se convierten definitivamente 
en una categoría moral. 

En ese camino de “crisis positiva”!0 están desde 
hace tiempo las Fuerzas Armadas españolas, que 
gozan, como institución, de la más alta considera- 
ción entre los españoles, tal y como revelan las últi- 
mas encuestas sociológicas. 

Se necesitan todos esos cambios y se preciso 
adaptar las mentalidades para un permanente pro- 
ceso de transtormación y renovación, pues “el cam- 
bio y la adaptación constante forman parte de la 
naturaleza de toda institución militar”!!. Es la inno- 
vación del mundo civil y empresarial para adaptar 
se a la sociedad y servir con más eficiencia y rigor. 

Todos esos cambios modifican la forma de 
afrontar y gestionar los conflictos, las estructuras mi- 
litares sole disposición psicológica de los soldados 

marineros ante el combate. Y también cambian 
as conductas en misiones de combate y de apoyo 
al combate, y por supuesto, en misiones de paz. 
En ellas, las formas heroicas que se producían con 
los medios y formas de hacer la guerra en épocas 
anteriores son muy diferentes ante los conflictos y 
operaciones actuales, y no impiden al militar de- 
mostrar su valor heroico, pero este se expresa, 
además, de otras maneras. 


LA PROFESIÓN DE MILITAR EN EL 
SIGLO XXI 


Los militares son unos ciudadanos que, a seme- 
janza de otros profesionales de diferentes colectivos 
sociales, arriesgan sus vidas para proteger o auxi- 
liar a otros. También que han hecho de su profe- 
sión una permanente vocación de heroicidad. No 
son “villanos” animados de un impulso belicoso co- 
mo dice Bouthoul en su tratado de Polemología!?, 
ni afrontan los combates con el uso desenfrenado e 
incontenido de la violencia. Por el contrario, hay en 
las FAS españolas un esfuerzo permanente por apli- 
car unos sólidos principios y convicciones morales, 
apoyados en una formación que impregna el respe- 
to al Derecho Internacional Humanitario y los conve- 
nios internacionales relativos al derecho de la gue- 
rra. Y ello a pesar de que en las confrontaciones 
asimétricas que caracterizan esta época, el enemi- 


go terrorista, insurgente o miembro de un grupo cri 
minal organizado, no asume ninguna regla o princi- 
pio moral y, al contrario, se apoya en las limitacio- 
nes éticas de nuestra civilización. 

Nuestros militares del siglo XXI no persiguen la 
gloria personal cuando se enfrentan en guerras, 
conflictos, misiones de mantenimiento de la paz u 
operaciones de ayuda humanitaria. Pero sí se es 
fuerzan en desarrollar una capacidad para asumir 
el riesgo que implica la profesión, a base de una 
intensa instrucción y entrenamiento. Es esa capaci- 
dad la que les lleva a arriesgar las vidas dns 
mente conscientes de su justa causa y firmemente 
decididos a cumplir su misión en todo tipo de ope- 
raciones, desde las humanitarias hasta las de com- 
bate, promoviendo la paz y la seguridad, y llega: 
do el caso, a dar su vida si fuere preciso en el 
cumplimiento del deber. 

Los cambios sociales de valores e intereses, son 
los que nos remiten a la opinión pública que tanto 
afecta a los combatientes, pero sobre todo a las 
sociedades de donde aquellos proceden. Si desde 
Clausewitz el choque psicosocial que producía el 
elevado número de bajas tenía una influencia deci- 
siva en el resultado de la guerra, en nuestros tiem- 
pos no hacen falta tantas bajas [realmente con po- 
cas es suficiente) para producir unos impactos tam- 
bién decisivos en las sociedades. 

Así, la influencia de la opinión pública en las 
decisiones de los líderes políticos es hoy día 
esencial, y el impacto en pesimismo y rechazo 
que se recibe cada vez que, en una misión de 
mantenimiento de la paz o de apoyo a una ca- 
tástrofe humanitaria, hay fallecidos, resulta muy 
determinante en la decisión y vigor con que se 
alienta la continuidad o el regreso de nuestros 
soldados. la consecuencia es que toda la socie- 
dad tiene que estar dotada de una gran motiva- 
ción moral, convencida de la legalidad y legitimi- 
dad de su causa, y esto ha de llegar a los que se 
envían al frente de combate, que necesitan des- 
de una perspectiva psicológica, pero también 
moral, contar con el apoyo de “su gente”. 

El tradicional concepto de espacio humanitario 
de la guerra tradicional en la que hay dos Estados 
que combaten uno contra otro y donde, en teoría, 
se podrían respetar las reglas del Derecho Interna- 
cional Humanitario, no existe ni se espera en las 
guerras y conflictos del siglo XXI. 

los nuevos riesgos y amenazas han modificado 
dramáticamente los discursos estratégicos que bus 
can la seguridad de los ciudadanos, y han modifi- 
cado el paradigma organizativo de las Fuerzas Ar- 
madas y, sobre todo, el uso de la fuerza militar. 

Para salir de la perplejidad que causa no tener 
claro si la sociedad considera a sus militares héro- 
es o villanos, para evitar el desorden y cierta turba- 
ción moral que percibe el soldado que se encuen- 
ira en medio de un episodio bélico en cualquier ti- 
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po de conflicto actual en cuanto al apoyo social 
que recibe, las Fuerzas Armadas y sus militares de- 
berán adaptar sus mentalidades para afrontar pro- 
cesos permanentes de transformación. 

Al mismo tiempo, tendrán que integrarse en la 
sociedad del conocimiento para formarse y ca- 
pacitarse en varios frentes. Por un lado, psicoló- 
gica y axiológicamente para ajustar su conducta 
en combate a las normas éticas y morales de la 
sociedad a la que sirven, tan interconectada en 
sus valores y principios con otras sociedades, 
principalmente de nuestro entorno europeo, y en 
este mundo global que nos ha tocado vivir, así 
como con los valores y principios desarrollados 
desde las organizaciones internacionales que 
confieren legitimidad, y no solo legalidad, a la 

romoción de la seguridad y la defensa y a la 
suele de la paz y la libertad. 

Por otro lado, tendrán que capacitarse técnica- 
mente para gestionar guerras, conflictos y crisis en 
las que organizaciones, estructuras y personas civi- 
les iaa al lado de los militares, un pa- 
pel esencial en la búsqueda de la victoria o la re- 
solución. Para ello, además, deberán afrontar con 
empatía cultural su interacción, como aliados y 
lambién como enemigos, con países distintos y dis- 
tantes social y culturalmente [“cross-cultural compe- 
tence”), reaccionando eficazmente a idiosincra- 
sias, a usos y costumbres en ocasiones muy aleja- 
dos de los aprendidos e interiorizados en la propia 
sociedad [por no mencionar las capacidades lin- 
gúísticas]. 

Los militares, hombres y mujeres que ejercen su 
profesión en las Fuerzas Armadas, están dotados 
de razón y emoción. Y por ello buscan, buscamos, 
los fundamentos morales y éticos del comporta: 
miento profesional, indagamos por las ¡ustificacio- 
nes legales y legítimas en el uso del poder letal y 
de destrucción que la comunidad social ha puesto 
en nuestras manos. 

las FAS españolas disponen de un código moral 
basado en las Reales Ordenanzas y además se 
adaptan a los valores y principios consolidados en 
su tiempo y sociedad. De esa forma, la conducta 
de los militares españoles del siglo XXI, en la gue- 
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rra y en la paz, se somete a unos estándares mora: 
les que justifican plenamente su comportamiento 
desde el punto de vista ético y se convierten en es- 
forzados trabajadores del día a día o en héroes 
legado el caso, plenamente aceptados por la so- 
ciedad y en su momento histórico concreto mM 


SEl 07.07.2011 se celebró un seminario organizado por CIT- 
pax con el título: “La aportación del sector privado y de las mul 
tinacionales a la construcción de la paz”. Parece buena muestra 
de la importancia que se le da a la empresa privada para que 
ejerza su “Responsabilidad social Empresarial” obteniendo be- 
neficios y también legitimidad social. 

Mary KALDOR y Shannon BEEBE. “The ultimate weapon is no 
weapon. Human security and the new rules of war and peace”. 
Public affairs. New York, 2010. 
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Instituto Universitario Gutiérrez Mellado. 2007. 
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El militar tendrá en cuenta que las funciones técnicas, logísticas y administrativas 
son primordiales para asegurar la capacidad operativa de las Fuerzas Armadas, 
DEL ARTÍCULO 115 DELAS RR-00 PARA LAS FUERZAS ARMADAS 


ras años incrementando la efi- 
J ciencia de nuestros procesos 

de.trabajo, ya casi no queda 
margen para hacer más con menos. 
Esta afirmación hace, ¿el JEMA en el 
editorial de la Révis- - 
ta de Aeronáutica y 
Astronáutica del nú- 


mero correspondien- 
te a octubre de 2012. 


«Setratará sobre el debate 
entre externalización e 
internalización en el ámbito 
del sostenimiento de los 


Ante esta situación, y con el objetivo 
de incrementar la eficiencia en la 
gestión de los recursos disponibles 
para alcanzar ese estrecho margen 
que pa hacer más con menos, en 


el Ministeriorde- De: = 


fensa se están toman- 
do diversas iniciativas 
para, con los cada vez 
más reducidos presu- 


sistemas de armas y sobre 
las posiciones e iniciativas 





que se están tomando» 


, 







puestos, intentar mantener las capaci- 
dades militares esenciales necesarias 
para cumplir con la misión de las 
Fuerzas Armadas. 

En este artículo se tratará, en pr: 
mer lugar, sobre el ya clásico debate 
entre externalización e internaliza- 
ción en el ámbito del sostenimiento 
de los sistemas de armas y, en parti. 


cular=sobre las diferéhtes posiciones 


e iniciativas que se están tomando en 
los EE.UU., considerados, junto con 
el Reino Unido, los máximos defen- 
sores y pioneros en lo relativo a cola- 
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«Se expondrán algunas 
- actuaciones llevadas treabo--— 
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PBL (Performance Based Logistics). las capacidades de las hacer en el Ejercito del Aire» que ya se hace y lo 
A continuación se analizarán algu- Fuerzas Armadas y que se pretende hacer 
nas de las estrategias que pueden de la industria nacional, aumentando en el Ejército del Are. 
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teen el insourcing O internalización de 
las actividades de mantenimiento de 
sus sistemas de armas. 

Después de más de una década pro- 
moviendo la externalización del soste- 
nimiento de sus sistemas de armas, 
fundamentalmente a través de contra- 
tos basados en prestaciones tipo PBL 
(Performance Based Logistics), algu- 
nos analistas aseguran que se podría 
ahorrar más del 20% en costes de sos- 
tenimiento si se volviesen a activar sus 
recursos orgánicos, a expensas de una 
probable y asumible disminución de la 
disponibilidad operativa de sus siste- 
mas de armas. En este sentido, se han 
renegociando, por ejemplo, los contra- 
tos tipo PBL con Boeing y Lockheed 
Martin para el sostenimiento de los 
aviones C-17 Globemaster y F-22 
Raptor, respectivamente, con el objeti- 
vo de reducir costes recuperando las 
capacidades orgánicas. Se está valo- 
rando, incluso, la posibilidad de finali- 
zar totalmente con este tipo de contra- 
tos incentivados. 

Desde el punto de vista de la indus- 
tria, la puesta en marcha en el Departa- 
mento de Defensa (DoD) del insour- 
cing en el sentido de recuperación de 
capacidades de sostenimiento orgáni- 
cas, repercute muy negativamente en 
la disponibilidad operativa de los siste- 
mas afectados y, por otra parte, no se 
rentabilizarán las inversiones realiza- 
das por la industria hasta la fecha. 
Además, otros expertos3 consideran 
que no es cierto que se produzcan aho- 
rros reactivando recursos orgánicos. 

Para salir del ya clásico debate, de 
la ley pendular outsourcing — insour- 
cing, en determinados foros se ha pro- 
puesto el término rightsourcing?*, el 
cual consistiría en buscar el equilibrio 
entre lo privado y lo público, entre la 
teórica agilidad y flexibilidad de la ac- 
tividad privada y la capacidad de vi- 
sión a largo plazo del sector público 
que permite mantener sistemas de ar- 
mas mucho tiempo después de que ha 
finalizado su producción. 


ESTRATEGIAS PARA PALIAR 
LOS EFECTOS DE LA CRISIS 


En el actual escenario de recortes en 
los presupuestos, están tomando fuer- 
za iniciativas internacionales de coo- 
peración bilateral o multilateral para la 











adquisición, mantenimiento y uso 
compartidos tipo pooling and sharing 
o reparto corporativo. La idea es que 
varias naciones se ponen de acuerdo 
para adquirir determinados repuestos 
O para repararlos de forma conjunta, lo 
que, como consecuencia del principio 
de economía de escalas, puede condu- 
cir a una reducción los costes. 

Otra iniciativa consistiría en la co- 
mercialización de la 
capacidad excedenta- 
ria de nuestros Cen- 
tros Logísticos, de tal 
modo que los ingre- 
sos al Estado genera- 
dos por esa comer- 
cialización pudieran 
revertir en créditos 
para los ejércitos. 





«En cualquier circunstancia, y 
más en el presente contexto 
de austeridad, se hace 
necesario lo que podemos 
denominar “racionaliza- 
ción del sostenimiento” 

de los sistemas de armas» 


Hasta la fecha, diversos motivos han 
impedido poder desarrollar, con éx1- 
to, esta Iniciativa. 

En cualquier circunstancia, y con 
más motivo en el presente contexto 
de austeridad, no cabe duda de que 
se hace necesario lo que podemos 
denominar “racionalización del sos- 
tenimiento” de los sistemas de ar- 
mas. Diversas líneas de acción, des- 
de la incorporación 
del sostenimiento al 
ciclo de planeamiento 
de la Defensa, pasan- 
do por la transforma- 
ción de nuestros Cen- 
tros Logísticos en 
centros de excelencia, 
la puesta en marcha 
de modelos de cola- 
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boración industrial tipo partenariado 
o asociación pública-privada (PPP), 
el establecimiento de contratos incen- 
tivados, el sostenimiento por familias 
de sistemas de armas o el impulso del 
Ministerio de Defensa como cliente 
único ante la industria, deben ser de- 
sarrolladas, y así lo contempla la Ins- 
trucción 5/2008 de SEDEF. 








INICIATIVAS DERIVADAS DE LA 
INSTRUCCION 5/2008 DE SEDEF 


Desde la promulgación, en enero 
de 2008, de la Instrucción de SEDEF 
por la que se regula el sostenimiento 
del armamento y material, se han de- 
sarrollado diversos proyectos piloto 
derivados de algunos de los criterios 








básicos contemplados en la citada 
Instrucción. En particular, podemos 
destacar los acuerdos marco para el 
sostenimiento de los bancos automá- 
ticos de mantenimiento (Setup and 
Maintenace/SAM) y de los termina- 
les del sistema de comunicaciones 
por satélite (SECOMSAT) que dispo- 
nen los tres ejércitos, establecidos 
con el objeto de obtener ventajas del 
concepto “cliente único” ante la in- 
dustria, tales como: mismo catálogo 
de servicios, mismos términos y con- 
diciones, tarifas horarias, etc... 

Por otra parte, el Ejército de Tierra 
se ha incorporado al acuerdo marco 
del Ejército del Aire para el manteni- 
miento de diversos motores de avia- 
ción. Y los misiles de los aviones 
Harrier de la Armada y los de los ca- 
zas del Ejército del Aire continúan 
manteniéndose de forma conjunta. 

Otra de las iniciativas a destacar, 
y que está obteniendo unos resulta- 
dos muy positivos, es el acuerdo de 
colaboración entre el Ejército de 
Tierra y el Ejército del Aire para el 
sostenimiento de helicópteros Su- 
perpuma/Cougar. Este acuerdo, fir- 
mado en marzo de 2009, establece 
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el marco de colaboración y actua- 
ción conjunta que permite el apoyo 
mutuo entre los dos ejércitos en las 
tres áreas del sostenimiento: mante- 
nimiento, abastecimiento e ingenie- 
ría del ciclo de vida de los helicóp- 
teros Superpuma y Cougar. 

En el área de mantenimiento, la 
Maestranza Aérea de Madrid (MA- 
ESMA) ya finalizó la Revisión Gene- 
ral a un helicóptero del ET y, actual- 
mente, continúa realizando Revisio- 
nes Generales a otros helicópteros del 
ET. Por otra parte, el Parque y Centro 
de Mantenimiento de Helicópteros 
(PCMHEL) está realizando inspec- 
ciones tipo T (de 2* escalón) a heli- 
cópteros del EA. Uno de los objeti- 
vos es transformar estos Centros Lo- 
gísticos en “centros de excelencia en 
mantenimiento de helicópteros”, po- 
tenciando las actividades de manteni- 
miento que se realizan de forma efi- 
ciente. La incorporación de metodo- 
logías de mejora continua tipo Lean 
Six Sigma contribuye eficazmente a 
orientarse hacia este objetivo. 

Finalmente, se ha puesto en mar- 
cha el proyecto de ejecución de Re- 
visiones Generales (Overhaul) de las 
turbinas MAKILA de los helicópte- 
ros Superpuma y Cougar del ET en 
MAESMA. Para ello, se ha tenido 
que redimensionar la cadena de pro- 
ducción del Taller de Motores de la 
citada Maestranza Aérea, para lo 
que ha sido necesaria la contratación 
de una asistencia técnica. 







































' 





INICIATIVAS ESPECÍFICAS EN 
LOS TRES EJÉRCITOS 


Los recortes en los presupuestos de 
Defensa en 2012 y 2013 obligan a las 
Fuerzas Armadas a “hacer aún más 
con menos”, para intentar mantener 
las capacidades operativas esenciales 
de la fuerza. 

Una de las opciones derivada de 
la reducción presupuestaria es alar- 
gar los plazos de mantenimiento en 
los sistemas de armas y realizar sólo 
las tareas de mantenimiento necesa- 
rias para que los sistemas puedan 
ser recuperados cuando sea requerl- 
da su utilización, es decir, recurrir a 
la preservación. A esta conclusión 
se refirieron los Directores de Man- 
tenimiento de los tres ejércitos du- 
rante la mesa redonda que tuvo lu- 
gar el 20 de julio de 2012, dentro 
del curso de verano que, con el títu- 
lo de “La industria de Defensa en 
un escenario de crisis económica”, 
se celebró en el Palacio de la Mag- 
dalena, Santander (Universidad In- 
ternacional Menéndez Pelayo). 

En este sentido, el Ejército de Tierra 
ha iniciado un Plan de Almacenamien- 
to de Larga Duración de Carros de 
Combate, por el que preservará un pri- 
mer lote de 53 Leopard 2A4 durante, 
al menos, cinco años. Los carros de 
combate fueron concentrados en las 
instalaciones de la Agrupación de 
Apoyo Logístico (AALOG) n* 4 (Za- 
ragoza), donde están siendo sometidos 
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a tareas de mantenimiento para preser- 
var sus condiciones de operatividad. 
Por otra parte, en el Ejército de Tie- 
rra se tiene la intención de agrupar los 
Parques y Centros de Mantenimiento 
en una sola gran Base Logística (Re- 
tamares), tal como contempla el Plan 
NOGAL? . El inicio del proyecto está 
previsto para 2013-2014, si las res- 
tricciones presupuestarias lo permi- 
ten. Esta es la primera línea de acción 
que está llevando a cabo el Ejército 
de Tierra, tal como manifestó el ge- 





— Potenciación de 
herramientas para el 
apoyo a la decisión, 
tales como el cuadro 
de mando integral del 
MALE, el Sistema In- 
formático de Planea- 
miento del Manten1- 
miento (SIPLAMA) o 
el Módulo de Evalua- 
ción de Costes, que permite calcular la 
relación costes/operatividad. 

— Optimización de los recursos, in- 


PP 7 EF : - 
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neral Jefe del Mando de Apoyo Lo- 
gístico (GJMALE) durante la sesión 
dedicada a la “Eficiencia en la ac- 
ción del Estado: estrategias que ase- 
guren un aprovechamiento óptimo 
de los recursos disponibles” de las 
XV Jornadas de Tecnología para la 
Defensa y la Seguridad, organizadas 
por la Fundación Círculo, el pasado 
23 de octubre. Las otras cuatro líne- 
as de acción que presentó el GJMA- 
LE fueron las siguientes: 

— Mejora de la gestión de procesos 
logísticos, potenciación de procesos 
comunes y contratación centralizada. 











«Los recortes en los 
presupuestos de Defensa en 
2012 y 2013 obligan a las 
FAS a "hacer aún más con 
menos”, para intentar 
mantener las capacidades 
operativas de la fuerza» 





cluyendo la identifica- 
ción de material sus- 
ceptible de enajenar. 

— Potenciación de 
procesos de financia- 
ción con nuevas 
herramientas de con- 
tratación, como la co- 
laboración público- 
privada o la comercia- 
lización de capacidades excedentes. 

En la Armada se está potenciando 
el mantenimiento orgánico en primer 


AS —=—3 
y ES A a 


AS A 











escalón: la idea básica es que el usua- 
rio debe conocer y cuidar el sistema. 
Por otra parte, se está alargando el 
tiempo entre revisiones programadas, 
como en el caso de los cazaminas cla- 
se Segura, cuyo mantenimiento pro- 
gramado ha pasado de 9 a 15 meses. 
El arsenal es el elemento básico del 
apoyo logístico de la Armada y el en- 
lace con la industria. En este sentido, 
se están intentando recuperar determi- 
nadas capacidades orgánicas en los 
arsenales, como los talleres de las di- 
recciones de tiro DORNA de las fra- 
gatas F100 o los talleres de microe- 
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lectrónica, entre otros, y fomentando 
la colaboración con la industria, al 
objeto de que sean explotadas deter- 
minadas instalaciones navales. Du- 
rante las citadas Jornadas de Tecnolo- 
gía para la Defensa y la Seguridad, el 
Almirante Jefe del Apoyo Logístico 
(AJAL) se mostró partidario de la re- 
ducción de la externalización y la re- 
visión de los contratos centralizados. 
En cuanto al Ejército del Aire, las 
reducciones presupuestarias están 
obligando a reducir las horas de vue- 
lo previstas en el Plan de Acción 
(PAEA). De este modo, las inspec- 


ciones periódicas por 
horas de vuelo se re- 
trasan en el tiempo, 
aunque no ocurre así 
con las inspecciones 
por calendario. 

Por otra parte, se 
está potenciando el 
mantenimiento orgá- 


«En las bases aéreas de 
Matacán, Villanubla y Getafe 
se están realizando tareas 
de mantenimiento de tercer 
escalón, propias de las 
Maestranzas Aéreas, y bajo 
la dirección técnica de éstas» 


as, y bajo la dirección 
técnica de estas. En 
concreto, se están eje- 
cutando “revisiones 
generales” tipo 6Y a 
los aviones CN235 
(T.19) en el Grupo de 
Escuelas de Matacán 
(GRUEMA) y a los 





nico, para intentar 

optimizar el uso de los recursos dis- 
ponibles. En este sentido, en algunas 
Bases Aéreas se están realizando ta- 
reas de mantenimiento de tercer esca- 
lón, propias de las Maestranza Aére- 
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aviones CN235 VIG- 
MA (D 4) en la Base Aérea de Villa- 
nubla. También revisiones generales 
tipo 8Y a los aviones C295 (T.21) en 
la Base Aérea de Getafe. 

Importante destacar también el 
programa de revisiones generales de 
los helicópteros EC 120B “Colibrí” 
(HE.25) que, iniciado en 2011 en la 
Base Aérea de Armilla, está teniendo 
unos resultados muy satisfactorios, 
lo que ha motivado que el Ala 78 ha- 
ya sido distinguida con el Premio a 
la Excelencia en el Sostenimiento 
2011. Y las “revisiones de envejeci- 
miento” que el Ala 49 realiza a los 
helicópteros HD.19 “Puma”, las cua- 
les permiten retrasar su entrada en 
revisión general, más allá de los 10 
años inicialmente establecidos en el 
Plan de Mantenimiento. En ambos 
casos, el apoyo técnico de la Maes- 
tranza Aérea de Madrid, principal- 
mente en las áreas de inspecciones y 
reparaciones estructurales, es funda- 
mental para que estas iniciativas al- 
cancen sus objetivos. 

En cuanto a intervenciones de tercer 
escalón en motores, en la Base Aérea 
de Talavera se continúan realizando 
las revisiones de los reactores J85 de 
los aviones F-5 (AE.9), así como se 
está actuando sobre los motores 
CF700 de los aviones FALCON 20 
(TM.11), lo que contribuye, sin duda, 
a la reducción de costes de manten1- 
miento. Esta capacidad de tercer esca- 
lón complementa a las de las Maes- 
tranzas Aéreas, en particular, la ya ci- 
tada capacidad para realizar, en 
MAESMA, las revisiones generales 
de las turbinas MAKILA de los heli- 
cópteros Superpuma y Cougar, tanto 
las del ET como las del EA, así como 
las revisiones generales de los motores 
T-56 de los aviones C-130 “Hércules” 
(T.10) y P-3 “Orión” que se ejecutan, 
de forma eficiente, en la Maestranza 
Aérea de Sevilla (MAESE). 

Esta potenciación del mantenimien- 
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to orgánico se tiene la intención de 
aplicarla para ejecutar la Revisión Ma- 
yor (RM) del EF-18 (C.15) y el Plan 
de Mejora del Ciclo de Vida (PMCV) 
del C-101 (E.25) en la Maestranza 
Aérea de Albacete (MAESAL), para 
lo cual, desde el Mando del Apoyo 
Logístico, se están valorando distin- 
tas alternativas orientadas a obtener 
los recursos humanos adicionales ne- 
cesarios que permitan ejecutar con 
éxito ambos proyectos, imprescindi- 
bles para que los aviones puedan se- 
guir en servicio más allá de 2025. 
Otro hecho importante ha sido la 
entrada, por primera vez, de un avión 
EF2000 (C.16) en MAESAL para re- 
alizarle una reparación estructural. El 
avión CE.16-09 realizó un vuelo ferry 
con una reparación tipo “parche” pro- 
visional, el pasado 21 de febrero, des- 
de la Base Aérea de Morón a la de 
Albacete, donde está previsto que se 
repare a un coste significativamente 
menor al que tendría si los trabajos se 
llevasen a cabo en centro inorgánico. 





he 


Finalmente, potenciar la “acción aé- 
rea del Estado única”, liderada por el 
Ejército del Aire, es otra de las pro- 
puestas que el General Jefe del Mando 
Aéreo General (GIMAGEN) presentó 
durante las ya citadas XV Jornadas de 
Tecnología para la Defensa y la Segu- 
ridad. La idea sería que el EA no sólo 
liderase la acción aérea de la Nación 
desde el punto de vista operativo, sino 
también en lo que se refiere al sosten1- 
miento de los medios aéreos. 


CONCLUSIÓN 


La crisis económica que afecta sin- 
gularmente a nuestra Nación obliga a 
optimizar, al máximo, los recursos 
disponibles, así como a diseñar 1n1- 
ciativas innovadoras que permitan 
sostener los sistemas de armas nece- 
sarios para cumplir con la misión 
asignada a las Fuerzas Armadas. No 
cabe duda de que como consecuencia 
de las fuertes restricciones presu- 
puestarias se están tomando iniciati- 
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vas para recuperar capacidades orgá- 
nicas, es decir, se está produciendo 
un proceso de insourcing o internali- 
zación del sostenimiento. En cual- 
quier caso, y no sólo en situaciones 
de crisis económica, las Fuerzas Ar- 
madas no deberían perder nunca la 
capacidad de sostenimiento orgánico 
para, al menos, los sistemas de armas 
esenciales para la Defensa y posible- 
mente, volviendo al principio de este 
artículo, la solución de futuro pasa 
por el denominado rightsourcing 


Instrucción 5/2008, de 15 de enero, de la Se- 
cretaría de Estado de Defensa (SEDEPB), por la 
que se regula el sostenimiento del armamento 
y material. 

2Plan Director de Armamento y Material 
(PDAM) 2008. 

3Dr. Daniel Goure (del Lexington Institute), en 
su artículo “Back to the future. The perils of 
insourcing” (mayo 2010). 

4Adecuado equilibrio entre internalización y 
externalización: “Neither insourcing nor out- 
sourcing but rightsourcing”, Daniel Goure 
(mayo 2011). 

SNueva Organización del Apoyo Logístico. 
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Morenés Eulate, acompañado 

por el jefe de Estado Mayor del 
Ejército del Aire, general del aire, F. 
Javier García Arnaiz, presidió la gala 
de entrega de la trigesimoquinta edi- 
ción de “los premios más aeronáuti- 
cos de España”, los Premios Ejército 
del Aire 2013, entregados el pasado 
día 20 de junio en el Patio de Honor 
del Cuartel General del Aire. Le 
acompañaron en la presidencia el jefe 
de Estado Mayor de la Defensa, alm1- 
rante general de la Armada, Fernando 


E l ministro de Defensa, Pedro 








García Sánchez, la delegada del Go- 
bierno en Madrid, Cristina Cifuentes 
Cuencas, el secretario de estado de 
Defensa, Pedro Argúelles Salaverría, 
el secretario general de Política de 
Defensa, Alejandro Enrique Alvar- 
gonzález San Martin y el general de 
ejército Jaime Domínguez Buj, entre 
otras autoridades civiles y militares. 
Los premios de este año, presenta- 
dos magistralmente por el teniente re- 
servista voluntario, Pablo Cassinello 
y la alférez reservista voluntaria Ale- 
jandra Navas, tuvieron como hilo 


Vista general del Patio de Honor. 





conductor la profunda huella que los 
hombres y mujeres que integran el 
Ejército del Aire dejan con su trabajo 
diario y sin descanso en la sociedad 
española a la que sirven, tanto dentro 
como fuera de nuestras fronteras. 
Así, y a través de diversos vídeos 
proyectados durante la gala, los asis- 
tentes pudieron contemplar los testi- 
monios y vivencias de personas que, 
de una u otra manera, han querido 
expresar el agradecimiento que sien- 
ten hacia el Ejército del Aire. Desde 
el alcalde de una pequeña población 
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canaria que sufrió un pavoroso incen- 
dio en el año 2012 a los náufragos de 
un catamarán a la deriva varios días, 
pasando por compañeros de otras 
fuerzas armadas en misiones en Af- 
ganistán o Yibuti, dejaron bien paten- 
te la huella del Aire. 

También se rindió homenaje al cen- 
tenario de la creación del Servicio de 
Aeronáutica Militar, por Real Decreto 
de 28 de febrero de 1913 en sus dos 
ramas de aerostación y aviación, del 
que el Ejército del Aire es orgulloso 
heredero. Con motivo de este aconte- 
cimiento, la gala disfrutó de la sober- 
bia interpretación del himno “A la 
aviación Española” compuesto en 
1930 por Hilario Omedes y el maes- 
tro Pascual Marquina e interpretado 





Segundo premio modelismo estático 


aeronáutico, José María Martínez Fernández. 
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Segundo premio de pintura, Cristóbal 
Pérez García. 


Premio aula escolar aérea, Instituto Miguel Delibes de Mejorada del Campo, Madrid.  ) 





Primer premio de pintura, Javier 
Larrumbide Arbeloa. 


Primer premio modelismo estático 
aeronáutico, Alexander Sanchez Arambarri. 
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Premio de investigación aeroespacial mi- 
litar española, María Elena López Núñez. 








por la unidad de música del acuartela- 
miento aéreo de Getafe, bajo la sabia 
batuta de su director almoradiense, te- 
niente coronel Manuel Ruiz Gómez. 

La gala albergó la entrega de las 
diversas modalidades de galardones 
que comprenden los Premios Ejérci- 
to del Aire, como son los premios 
de pintura, maquetismo estático ae- 
ronáutico, aula escolar aérea, exce- 
lencia en el deporte, fotografía y ar- 
tículos, estos últimos correspon- 
dientes a la Revista de Aeronáutica 
y Astronáutica. En esta edición, y 
por vez primera, se hizo entrega del 
premio de investigación aeroespa- 
cial militar española, instaurado pa- 
ra potenciar e incentivar los trabajos 
de investigación universitaria en el 
campo de la aviación. 
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Premio a la mejor colección de fotografías, 
Joaquín Aguirre Arribas. 
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Premio a la mejor fotografía avión en vuelo, 
Sergio Ruiz González 
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José Manuel Olmo López 





Premio a la mejor fotografía, 
José Luis Franco Laguna. 





N 
Premio a la mejor fotografía interés humano, 
Enrique Jesús Caballero 





ENTREGA DE PREMIOS 


El primer premio de pintura reca- 
yó en Javier Larrumbide Arbeloa, 
por su obra titulada “Motor de un 
avión Phantom F-4”, y el segundo 
premio para Cristobal Pérez García 
por su obra “Las águilas de San Ja- 
vier”. Hizo entrega de ambas dis- 
tinciones el ministro de Defensa, 
Pedro Morenés. 

En el apartado de modelismo, el 
primer premio fue para Alexander 
Sánchez Arambarri por su obra 
“Junker JU 52, puente aéreo del es- 
trecho”, una detallada recreación de 
aquel episodio histórico; hizo entre- 
ga del mismo el jefe de Estado Ma- 
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Primer premio mejor artículo, 
José Gallo Rosales. 


yor de la Defensa, almirante general 
de la armada Fernando García Sán- 
chez. El segundo premio, recayó en 
José María Martínez Fernández, por 
su Obra titulada “Un veterano de la 
Gran Guerra, en España”, que entre- 
gó el jefe de Estado Mayor del 
Ejército, general de ejército Jaime 
Domínguez Bu). 

En la modalidad de aula escolar aé- 
rea resultó premiado con trofeo y un 
viaje a las Islas Canarias, el Instituto 
de Enseñanza Secundaria “Miguel De- 
libes” de la población madrileña de 
Mejorada del Campo, por el trabajo re- 
alizado por los alumnos de 3% de Edu- 
cación Secundaria Obligatoria (E.S.O.) 
titulado “Alcalá de Henares: ciudad 
pionera en aviación” Hizo entrega del 
trofeo Plus Ultra el jefe de Estado 
Mayor del Ejército del Aire, general 
del aire F. Javier García Arnaiz. 

Seguidamente, se entregó el recién 
estrenado premio a la investigación 
aeroespacial militar española, patro- 
cinado por la empresa SENER, a Ma- 
ría Elena López Núñez, ingeniera in- 
dustrial por la universidad politécnica 
de Valencia, por su trabajo titulado 
“Diseño de una instalación para la 
caracterización del comportamiento 
fluidodinámico de una tobera de em- 
puje vectorial y de su estela”. Hizo 
entrega del premio el secretario de 
estado de Defensa Pedro Argiielles 
Salaverría, acompañado por el presi- 
dente de SENER, Jorge Sendagorta. 

A continuación, se hizo entrega de 
los premios Ejército del Aire de la 
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Segundo premio mejor articulo, 
Luis A. Hernández García. 





Artículo sobre ingeniería aeronáutica o 
aeroespacial, Juan A. Dorronsoro Motta. 
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Premio a la excelencia en el deporte, Alberto Romero Román y Miguel Puertas Herrera. 
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Premio al mejor artículo sobre 
helicópteros, David Corral Hernández. 


Revista de Aeronáutica y Astronáuti- 
ca. En primer lugar, y patrocinados 
por la empresa INDRA, se entrega- 
ron los premios de fotografía en sus 
diferentes modalidades, por Carlos 
Suarez Pérez, director general de IN- 
DRA, a los siguientes participantes: 

e A Joaquin Aguirre Arribas por su 
colección de fotografías titulada “Za- 
padores en HELISAPF”. 

e A José Luis Franco Laguna, pre- 
mio a la mejor fotografía por su crea- 
ción “Altura 010”. 

e A Sergio Ruíz González, galardón a 
la mejor fotografía de un avión en vuelo, 
en este caso de un caza F-18 en acción. 

e Y por último, a Enrique Jesús Ca- 
ballero, premio a la mejor fotografía 
de interés humano, por su obra titula- 
da “Entrega”. 


se” 
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Hernández por “Mercado de heli- 
cópteros clásicos y algunas noveda- 
des”, entregado por Francisco Vergé 
Gracia, consejero delegado de Euro- 
copter España. 

e El premio al mejor artículo sobre 
ingeniería aeronáutica o aeroespa- 
cial, patrocinado por I'TP, fue otorga- 
do a Juan Antonio Dorronsoro Motta 
por su artículo titulado “Eurofighter 
C-16. Dos punto cero”, e hizo entrega 
del mismo Ignacio Mata1x Entero, di- 
rector general del grupo I'TP. 

Antes de la entrega de los galar- 
dones a la excelencia en el deporte, 
la noche tuvo su particular momento 
de inspiración con la salida a escena 
del capitán y poeta Armando Manri- 
que, que recitó un emotivo poema 
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En nombre de los galardonados dirigió | 
unas palabras M* Elena López Núñez . 
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En cuanto a los artículos publica- 
dos en la Revista, los premios reca- 
yeron en los siguientes autores: 

e Premio al mejor artículo publica- 
do en 2012, patrocinado por EADS, 
a José Gallo Rosales por su artículo 
titulado “Diez lecciones aprendidas 
en el conflicto de Libia”. Obtuvo el 
segundo premio el artículo titulado 
“Orden mundial, hacia un nuevo or- 
den narrativo” del que es autor Luis 
Alberto Hernández García. Entregó 
ambos premios Mario López de las 
Barreras, director de relaciones inst1- 
tucionales y comunicación de EADS. 

e El premio al mejor artículo so- 
bre helicópteros, patrocinado por 
Eurocopter, fue para David Corral 
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dedicado a la Patrulla Águila. Tras 
esta artística intervención, se proce- 
dió a la entrega de dichos galardo- 
nes propuestos por la Junta Central 
de Educación Física y Deportes del 
Ejército del Aire, bajo el patrocinio 
de la manufactura relojera Breitling, 
la compañía Iberia y hoteles HUSA. 
Los premios recayeron en el alférez 
alumno Alberto Romero Román, 
como mejor deportista del año 
2013, por su liderazgo en el campe- 
onato nacional militar de esgrima, 
en sus modalidades de espada y flo- 
rete; y en el teniente coronel Mi- 
guel Puertas Herrera, por su trayec- 
toria deportiva como miembro del 
equipo español de penthalon aero- 
náutico y sus ocho intervenciones 
en el rally Paris—-Dakar, en catego- 
ría de motos. Entregó ambos galar- 
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El JEMA F-. Javier García 
Arnaiz durante su alocución. 
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Foto de grupo del ministro de Defensa y el JEMA con los premiados . 
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dones el secretario general de Polí- 
tica de Defensa, Alejandro Enrique 
Alvargonzález San Martín acompa- 
ñado por los representantes de las 
firmas patrocinadoras. 

Por último, y dentro de la modali- 
dad festivales aéreos, recayó el pre- 
mio en el VII Festival Aéreo Ciudad 
de Motril 2012, organizado por la 
Asociación Aeronáutica Andaluza 
Orión (AAAO) y el ayuntamiento de 
dicha ciudad granadina. Recogieron 
el premio Luisa María García Cha- 
morro, alcaldesa de Motril, y José 
Miguel Pérez Juárez, presidente de la 
asociación organizadora de manos de 
Cristina Cifuentes Cuencas, delegada 
del Gobierno en la Comunidad de 
Madrid acompañada por el jefe de es- 
tado mayor del Ejército del Aire. 

En nombre de los galardonados, 
tomó la palabra M* Elena López 
Núñez para agradecer la alta distin- 
ción recibida y señalar la “conver- 
gencia de intereses entre la universi- 
dad y el Ejército del Aire”, animan- 
do a los que visten el uniforme de 
aviación a mantener este tipo de 
certámenes culturales “que permiten 
conocer más a fondo el meritorio 
trabajos que realizan”. 

Para finalizar el acto, el jefe de Es- 
tado Mayor del Ejército del Aire rea- 
lizó una alocución para dar la enhora- 
buena a todos aquellos que han part1- 
cipado, con sus obras y trabajos, en 
esta trigesimoquinta edición de los 
premios, en particular, a los que al- 
canzaron uno de sus galardones. Así 
mismo, haciendo referencia a la hue- 
lla del Aire, el JEMA, señaló que co- 
mo se había podido apreciar en las 
imágenes proyectadas, “la satisfac- 
ción del deber cumplido sigue siendo 
el motor de los hombres y mujeres 
que forman el Ejército del Aire”. 

A continuación, los asistentes pu- 
dieron disfrutar de una muestra de las 
obras premiadas en el Salón de Ho- 
nor, además de contemplar en el exte- 
rior del Cuartel General del Aire, una 
impresionante exhibición de música y 
movimiento a cargo de la unidad de 
música del ACAR Getafe que hizo las 
delicias de todos los invitados. 

Tras la visita a la exposición y la 
actuación musical, el ministro de De- 
fensa, ante todos los invitados en el 
Patio de Honor, realizó un brindis por 
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Su Majestad el Rey. Seguidamente se 
sirvió un cóctel a los invitados, con el 
inestimable apoyo y colaboración de 
las empresas patrocinadoras de esta 
gala cultural. 


CONCLUSIÓN 


Por el número de obras presentadas 
a esta edición de los premios, calidad 
de las mismas y puesta en escena, 
nos sentimos orgullosos de ir consoli- 
dando un certamen en donde cada 
año es mayor la participación de 
nuestros conciudadanos, afianzándo- 
se con ello la cultura aeronáutica, y 
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Exhibición de música y movimiento a cargo de la unidad de música del ACAR Getafe. 





por ende la cultura de defensa en 
nuestra sociedad. 

El próximo año, la trigesimosexta 
edición de los premios tendrá una es- 
pecial significación para los que ves- 
timos de gris aviación, al cumplirse 
el setenta y cinco aniversario de la 
creación de nuestro querido Ejército 
del Aire. Estamos seguros de que este 
hito, tan relevante para nosotros, nos 
animará a seguir buscando la exce- 
lencia en este certamen cultural aero- 
náutico y estrechar, aún más, los la- 
zos de unión entre el Ejército del Ai- 
re y la sociedad española, de la que 
formamos parte y a la que servimos Ml 





Iván Fernández Moles 





Iván Fernández Moles 








REVISTA DE AERONÁUTICA Y ASTRONÁUTICA / Septiembre 2013 


667 


LO QUE 

NECESITES 
DONDE LO 
NECESITES 


e :0 
"mm m LELLE> 


mm, 
a, IPAAIANA, PARA E 
- - a e e 
> "mm 


e Us 1 y 


CA 0 ' Mn Y $ 


- OBUSES AUTOPROPULSADOS 
VEHÍCULOS BLINDADOS PESADOS 
HELICÓPTEROS PESADOS 
VEHÍCULOS MILITARES DE INGENIERÍA 
VEHÍCULOS LIGEROS 


TROPA 


Ya sea para combate, para misiones de paz o de 
AS ayuda humanitaria. Los suministros deben MES 
lejos, rápido y al lugar exacto donde se requieren, 
Incluso si la única pista disponible es corta y no 
pavimentada. Es entonces cuando necesitas el A400M. 
Además, puede actuar como avión cisterna para 
EVACUACIÓN MÉDICA helicópteros, aviones de combate y de transporte. 

AL00M — rompiendo moldes, 


() AIRBUS MILITARY 


REABASTECIMIENTO EN VUELO airbusmilitary.com 
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Le bourget 2013 


50% INTERNATIONAL | 50 


SA 
PARIS AIR SHOW | DELAÉR 


LON INTERNATIONAL 
INAUTIQUE ET DE L'ESPACE 


rel 


/DUE LESFALE 


¿E BOURGET | PARIS LE BOURGE! 


JUNE 17-23, 2013 1 17-23 JUIN 2013 


Aeronáutico internacional de Paris “Le Bourget 2013” con el doble propósito -que siempre tiene la 

asistencia al mayor evento anual del sector aeroespacial mundial: uno institucional, de representa- 
ción del Jefe de Estado Mayor del Aire; y otro, más técnico, relacionado con el seguimiento de los programas 
que resultan de mayor interés para el Ejército del Aire y de conocer nuevas iniciativas susceptibles de ser 
evaluadas en el futuro. 

Por otro lado, este no ha sido un Salón cualquiera. Se celebraba la 50 edición del mismo, y este hecho no 
ha pasado desapercibido, particularmente para la nación anfitriona, Francia, que se ha volcado en el evento 
con una importante representación institucional e industrial. Dicha representación se ha visto complementa- 
da con la publicación durante el certamen, o en fechas muy próximas, de noticias de importante calado para 
el futuro del poder aéreo de nuestro vecino, como son: la intención de adquirir sistemas aéreos no tripulados 
de gran autonomía y medio alcance (MALE) disponibles en el mercado; o la publicación de la nueva política 
de entrenamiento de tripulaciones de combate que debe conducir a la adquisición de un nuevo modelo de 
entrenador. 

Además de Francia, y a falta de una representación americana de peso en Le Bourget 2013, el otro gran 
protagonista ha sido Rusia, que ha desplegado lo mejor de su potente sector aeronáutico. Las exhibiciones 
en vuelo del avión de entrenamiento avanzado y ataque al suelo YAK-130 y, en especial, del caza SU-35, 
auténtica estrella del Salón por ser su primera participación en Europa, impresionaron a los visitantes. Com- 
pletaron la participación rusa la exhibición estática y en vuelo del nuevo helicóptero de ataque Kamov-52 y 
la presencia del avión de transporte medio AN-70, potencial competidor del A400M, contribuyendo, todo 
ello, a mostrar una oferta global y equilibrada. 

Pero, además de estos temas de carácter general y varios otros de los que se ofrece cumplida información 
en este dossier, para la Comisión del EA otros dos temas resultaron de principal interés: los sistemas aéreos 
pilotados remotamente (RPA en su acrónimo en inglés, “Remotely Piloted Aircraft”) y los sistemas de entre- 
namiento en vuelo. 

La sensación que se obtiene de la visita a Le Bourget 2013, con respecto a los RPA, es de tratarse de un 
área en un decisivo momento de su desarrollo: exposición de una variedad sin fin de sistemas de este tipo, 
que permiten acometer un número cada vez mayor de misiones, tanto militares como civiles; anuncios de 
adquisiciones inminentes, demandas industriales para el lanzamiento de un programa europeo multi-nacio- 
nal de RPA tipo MALE, el “fiasco” EUROHAWK... Se mantuvieron numerosas reuniones de trabajo con alia- 
dos y empresas, para conocer de primera mano la situación actual, y así estar preparados para poder acome- 
ter planes de adquisición de RPA, en cuanto la oportunidad lo permita. 

El otro gran tema que ha llevado en cartera la comisión del EA a este Le Bourget 2013 ha sido el de los sis- 
temas de entrenamiento en vuelo. Su importancia queda de manifiesto en la redacción de un artículo especí- 
fico en este dossier. Como adelanto, cabe señalar que, compartiendo con numerosos países la necesidad de 
equilibrar costes de instrucción y calidad de la enseñanza, el salón parisino es el lugar ideal para valorar las 
distintas soluciones disponibles en el mercado. 

Hay opiniones que pronostican un declive de los salones aeronáuticos europeos a favor de otros emergen- 
tes en Asia u Oriente Medio, donde parece que se concentran ahora los principales clientes del sector. Pero 
Le Bourget continúa siendo un evento que permite al Ejército del Aire revisar cara a cara los temas de interés 
y conocer de primera mano el pulso de la industria aeronáutica mundial. Una información que resulta vital 
en nuestros días para poder acometer con realismo los planes de futuro. Solo por ello, se antoja que habrá 
ue toso le bon perO 


U na vez más, como cada junio de año impar, una Comisión del Ejército del Aire se desplazó al Salón 


MIGUEL ANGEL MARTÍN PÉREZ 
General de Aviación 
Jefe de la División de Planes Estado Mayor del Aire 
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las grandes industrias de la aeronáut 
vel mundial. Este año, dentro de la aviación 
de caza y transporte militar, lo más destacado po- 
dría englobarse en dos grupos: por un lado el sector 
europeo con sus grandes programas como el Euro- 
fighter o el A400M, o los desarrollos nacionales co- 
mo el Rafale francés, y por otro los desarrollos ru- 
sos, como el SU-35 o el AN-70, que han venido pi- 
sando fuerte al salón queriendo demostrar sus 
capacidades como potenciales competidores de los 
primeros. 


anta 






Dar una buena imagen en Le Bourget, como en 


todo salón aeronáutico de prestigio, es fundamental 


para captar futuros compradores que ayuden a so-. 


portar los programas en curso y les den continuidad. 

Esto es especialmente relevante en una situación co- 

no la actual: en la qu risis económica ha.ame- 

nazado seriamente el éxito de alguno de estos pro- 
A en + CO 


Teniente Coronel de Aviación 
LORETO GUTIÉRREZ HURTADO 
Teniente Coronel Ingeniero Aeronáutico 
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risinos con letras de oro la interpretación soviética 
del Poder Aéreo. 

De esta forma tan simple, a la vieja usanza, con 
una demostración en vuelo, comienza su andadura 
comercial la última evolución del mítico caza de 
superioridad aérea Su-27 Flanker. Eso sí, ayudado 
con un notable incremento de potencia y una mejo- 
ra de mandos de vuelo que, aderezado con las pres- 


Sistemas Aéreos no Tripulados en 
Le Bourget 2013 


Jacobo Lecube Porrúa 
Teniente Coronel de Aviación 


Ñ O puede haber prueba más evidente de la importancia estratégi- 
ca industrial de los sistemas aéreos no tripulados, o mejor: re- 
motamente tripulados (RPA) cuando la semana parisina comenzó 
con una declaración institucional conjunta de tres importantes em- 
presas del sector (Dassault, Alenia Aermacchi y EADS Cassidian) 
demandando, no sin cierto tono de desesperación, el lanzamiento 
de un programa europeo para el desarrollo de un sistema aéreo no 
tripulado de gran autonomía y medio alcance (MALE). Los argu- 
mentos son de sobra conocidos: puesta en común y optimización 
de recursos; incorporación de requisitos específicos, en particular 
relativos a la certificación en espacio aéreo europeo; preservación 
de puestos de trabajo y conocimiento; todo ello con el objetivo de 
garantizar “la soberanía e independencia europeas en la gestión de 
la información y la inteligencia”. 

Pero no deja de llamar la atención la ausencia de una empresa 
tan importante como la británica BAE en esta declaración, lo que de 
nuevo siembra dudas sobre la voluntad y capacidad reales de llevar 
a buen puerto un programa multinacional en el que colaboren las 
empresas europeas. 

Y en el terreno gubernamental tampoco parece haber una voz 
única. El general Claudio Debertolis, Director de la Dirección Gene- 
ral de Armamento italiano anunció en el salón su explícito apoyo 
como MALE europeo al RPA P.1HH Hammerhead, versión no tripu- 
lada del modelo bimotor P.180 de la empresa Piaggio Aero, la cual 
está significativamente participada por inversores de oriente medio. 





taciones proporcionadas por las toberas de empuje 
vectorial, completan un sistema de armas que no 
puede dejar indiferente a nadie. 

Técnicamente hablando, las maniobras que se su- 
ceden después de apenas 300 mts. de carrera de 
despegue, demuestran a las claras las mejoras obte- 
nidas que se traducen en dos palabras básicas en 
aviación: Potencia y Maniobrabilidad. Si bien es 


Lógicamente, ante esta confusión aparece un vencedor. Y este 
parece ser la empresa norteamericana General Atomics (GA) con su 
producto estrella MQ-9 “Reaper”. Con Italia y Reino Unido como 
clientes y habiendo alcanzado un pre-acuerdo con Francia para ad- 
quirir 2 sistemas con carácter inmediato para apoyar sus operacio- 
nes en Mali, al que seguirá una petición de un número mayor de 
sistemas, GA anunció en París inversiones del orden de 100M$ pa- 
ra cumplir con los requisitos OTAN y “europeizar” su sistema en un 
claro intento de cerrar acuerdos con Alemania y Holanda. El caso 
alemán es particularmente sensible después de anunciarse la cance- 
lación del programa EuroHawk, aparentemente por problemas insal- 
vables de certificación. 

El otro gran evento de interés en Le Bourget 2013 fue la pre- 
sentación en público del sistema no tripulado de combate 
(UCAV) NEURON. Fruto de un programa multi-nacional de Fran- 
cla, España, Italia, Suecia, Suiza y Grecia y liderado por la empre- 
sa francesa Dassault; el prototipo que se pudo ver en exhibición 
estática hizo su primer vuelo a principios de año, cumpliendo un 
importante hito del programa. El futuro de los UCAV ha sido uno 
de los temas que más se ha tratado en París. Se ha argumentado 
incluso que la motivación de BAE para no sumarse a la declara- 
ción industrial de un MALE europeo se debe a que podría haber 
perdido interés en este sector para centrar sus recursos en desa- 
rrollar un UCAV. En cualquier caso, a raíz de Le Bourget 2013, se 
debe estar atento a posibles movimientos en esta área. La compa- 
ía sueca SAAB declaró en París que está considerando una ver- 
sión de su famoso caza de combate Grippen en el que el piloto 
sea una opción, lo cual da un enfoque diferente a lo que podría 
ser un UCAV. Y es previsible también una propuesta anglo-fran- 
cesa durante este año para el desarrollo de un demostrador UCAV 
común a partir de la conclusión de sus respectivos programas en 
curso TARANIS y NEURON. 
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cierto que las maniobras vistas en París no son nue- 
vas, Sí lo son la forma de ejecutarlas; por ejemplo el 
hecho de que el Su-35 termine su famosa “Dead le- 
af” con el morro alto, manteniendo altura y avan- 
zando, en vez de dejar caer el morro para ganar la 
ansiada velocidad como ocurría en modelos ante- 
riores. 

No obstante, el horizonte comercial del Su-35 no 
resulta, de momento, tan brillante. Las expectativas 
del fabricante sopesan la posibilidad de llegar a las 
200 unidades repartidas a partes iguales entre la 
Fuerza Aérea Rusa, que ya tiene un pedido en firme 
de 48 unidades y el mercado de exportación que 
tiene puesto su punto de mira en los tradicionales 
usuarios de los productos soviéticos, Sukhoi y MIG. 
Buen ejemplo de ello es el acuerdo firmado este 
mismo año entre las autoridades rusas y el gobierno 
chino durante el último IDEX 2013 (International 
Defence Exhibition and Conference, celebrado en 
Abu Dhabi), para dotar a la Fuerza Aérea de la Re- 
pública de China de 24 Su-35. 

Quizás con menos glamour, pero no por ello me- 
nos atractiva, resulta la batalla comercial emprendi- 
da por el resto de fabricantes que intentan incre- 
mentar la cartera de pedidos de sus respectivos pro- 
ductos. Especialmente interesante resulta la pugna 
entre Eurofighter y Rafale por acaparar futuras reno- 


De interés más limitado para la comisión del EA pero ciertamente 
significativo fue observar el incremento en el salón parisino en mo- 
delos y misiones de los RPA, particularmente en el ámbito civil 
(desde rescate aéreo hasta otras más curiosas como control cinegé- 
tico). 

En definitiva, el mercado de RPA permanece activo y con ideas, 
aunque sigue habiendo obstáculos que deben ser solventados en 





vaciones de flota y cerrar contratos que no termi- 
nan de materializarse. En este contexto no pasó de- 
sapercibido para nadie el impresionante apoyo ofi- 
cial dado al proyecto Rafale tanto por el gobierno 
francés como por la propia Armée de l'Air, además 
del esfuerzo de Dassault por presentar en su stand 
las versiones de la Fuerza aérea y la naval. Este 
apoyo institucional se explica fácilmente por la ne- 
cesidad demostrada por la industria francesa de 
ampliar sus pedidos tras analizar las últimas deci- 
siones del gobierno galo plasmadas en su Libro 


los próximos años si queremos que la imaginación y los recursos 
sigan fluyendo. Y dichos obstáculos no son exclusivamente de ca- 
rácter técnico-legislativo (licencias, certificación, integración en es- 
pacio aéreo...) sino también de percepción pública de los RPA, 
“drones” o “moscardones” en español, (como los denomina la gen- 
te de la calle) como una amenaza a su propia intimidad y a la segu- 
ridad de las personas. 


No pasó 
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0 o oficial 
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Blanco de la Defensa y la Seguridad Nacional 2013 
que reducen a un total de 225 los aviones de com- 
bate de las Fuerzas Armadas Francesas. Este número 
final se alcanzaría con la actualización de los Mira- 
ge 2000D más los 180 Rafales pedidos en firme. A 
pesar de que se mantiene la esperanza de que en un 
futuro cercano la totalidad de aviones de combate 
franceses se pudiera completar con más unidades 
de Rafale (una vez dados de baja los M2000D), la 
cifra quedaría aún muy lejos de los 294 iniciales 
pretendidos por Francia. Este hecho ha obligado a la 
compañía francesa, entre otras cosas, a reducir el 
régimen de producción en la cadena de montaje a 
11 aviones por año en espera de la llegada de nue- 
vos clientes. 

Entre estos nuevos clientes la opción más consoli- 
dada es la de India, quien ha anunciado la firma por 
126 aviones a final de año con una opción de com- 
pra de 63 más. Otros potenciales clientes que ya han 
demostrado interés son Canadá, Malasia y Brasil. 

Por su parte Eurofighter, el otro gran competidor 
oficial (sin olvidarnos del Saab Gripen JAS-39NG), 
presentó novedades a nivel organizativo. La princi- 





pal, sin duda, ha sido la llegada del español Alberto 
Gutiérrez como nuevo CeO (Chief Executive Offi- 
cer) quien explicó a la prensa especializada la estra- 
tegia del programa europeo para ampliar su merca- 
do. Esta está basada en tres líneas principales: im- 
pulsar las campañas de exportación, ajustar las 
capacidades productivas del consorcio y convertir a 
Eurofighter en un producto capaz de competir en un 
mercado global. 

En línea con esta estrategia se enmarca la firma 
oficial del acuerdo entre NETMA y Eurofighter para 
la integración del misil METEOR. Esta firma tuvo lu- 
gar en el Salón aeronáutico en donde se reunieron, 
además del propio CeO de Eurofighter, el Director 
General de NETMA Jesús Pinillos Prieto, y las auto- 
ridades representativas de las cuatro naciones con el 
Secretario de Estado de Defensa español, Pedro Ar- 
guelles Salaverría. 

Este acuerdo se produce justo en el momento 
en que el programa METEOR ha finalizado su fase 
de desarrollo consiguiendo el Certificado de Dise- 
ño (CoD). La integración inicial en el Typhoon 
utilizará el radar mecánico actual en espera de la 
evolución futura hacia el radar E-SCAN con el que 
se conseguirán todas las prestaciones de esta po- 
derosa arma. 


e 


TRANSPORTE MILITAR EN LE BOURGET 
2013 







En la 50 edición del Salón Aeronáutico 
Le Bourget se ha querido dar un realce es- 
pecial a la presencia del A400M, como de- 
muestra la llegada del presidente francés Ho- 
llande a bordo de uno de estos aviones. El 
A400M en el que viajó el presidente a Le Bourget es 
el segundo avión de serie que entrará en servicio en 
la Fuerza Aérea Francesa antes de finales de 2013. 
En la exhibición estática del Salón ha estado presen- 
te el primer avión de serie, también para la Fuerza 
Aérea Francesa, que será entregado próximamente. 

Desde que realizó su primer vuelo en diciembre 
de 2009, el A400M ha acumulado cerca de 5.000 
horas de vuelo de ensayos y pruebas en sus prototi- 
pos. Este año fue posible ver la exhibición aérea de 
un A400M, hecho que ha resultado esencial a la 
hora de probar su fiabilidad y excelente maniobra- 
bilidad, ya que en los dos últimos años, tanto en Le 
Bourget 2011 como en Farnborough 2012, las exhi- 
biciones se cancelaron debido a problemas detecta- 
dos en el motor. Dada la importancia de los salones 
aeronáuticos como escaparate de los últimos avan- 
ces en tecnología y nuevos aviones en el mercado, 
estas cancelaciones no contribuyeron a favorecer la 
imagen del A400M entre los potenciales clientes 
presentes en estos salones. 

Superados los diversos problemas que ha tenido 
el programa en los últimos años, que han generado 
retrasos en el mismo, la esperada entrada en servi- 
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Este año fue 
posible ver la 
exhibición 
aérea de un 
A400M, lo 


cio de los primeros aviones en 2013 servi- 
rá para consolidar el programa y de- 
mostrar las capacidades reales del 
A400M. Esto resulta esencial a la hora 


de abrir mercado y buscar nuevos a 
compradores que ayuden a rentabilizar escri a la 
los costes del programa. Hasta la fecha Ri 
hay 174 aviones pedidos: 170 de los fiabilidad y 
países europeos participantes en el pro- oi 
grama (Alemania, Bélgica, Francia, Es- Id 


paña, Luxemburgo, reino Unido y Tur- 
quía) y 4 de Malasia. 

Un mes antes del Salón Le Bour- 
get, el 23 y 24 de mayo, tuvo lugar 
en Sevilla el primer encuentro 
mundial de proveedores de 
A400M, que se celebró en el 
Parque Tecnológico Aero- 
espacial de Andalucía, Ae- 
rópolis, en Sevilla, en el que 
las industrias aeronáuticas es- 
pañolas tuvieron un papel muy 
destacado. 

El AN-70, potencial competidor del 
A400M, también ha estado presente en Le 


Ñ 
y Y 





Bourget 2013, y 
realizó una vistosa exhi- 
bición en vuelo el primer día 
del salón. Tras numerosos acuer- 
dos y desacuerdos entre Ucrania y 
Rusia, Rusia restauró la cooperación y 
financiación del proyecto a finales de 
2009. A día de hoy parece confirma- 
do que la Fuerza Aérea de Rusia 
mantiene el contrato de adquisi- 
ción de 60 unidades. 

El AN-70 puede cargar 10 tone- 
ladas más que el A400M y tam- 
bién tiene un mayor volumen de 
cabina carga. El presidente de An- 
tonov Dimitri Kiva en unas declara- 
ciones a la prensa durante el salón ae- 
ronáutico, en las que ensalzaba las carac- 












) 









REVISTA DE AERONÁUTICA Y ASTRONÁUTICA / Septie 675 


dossier 


El AN-70 
potencial 
competidor 
del A400M, 
también ha 
estado 
presente en 
Le Bourget 
20 


676 


mn 
NronoB-70 


terísticas del AN-70 comparado con el A400M, bro- 
meó diciendo que la única cosa que era peor en su 
avión frente al A400M era el precio. A día de hoy el 
precio declarado del AN-70 es algo inferior a la mi- 
tad del precio de fabricación del A400M. 

Otro avión de transporte militar presente este año 
en Le Bourget 2013 ha sido el primer avión C-295 


El helicóptero ruso Ka-52 
"Alligator” conquista 
Le Bourget 


£6 Si los dos 'eurocopteros' hubieran despegado después del Ka- 

52, nadie los habría mirado”, comentó un representante de la 
delegación rusa. “Nuestro helicóptero puso en marcha el motor, el 
rodaje, y en aquel momento de los organizadores de la exposición 
llegó la orden de que volviera al parque de estática y apagara el mo- 
tor”, dijo. 

A pesar de que la exhibición del helicóptero ruso estaba anuncia- 
da, a la hora señalada aparecieron en el cielo helicópteros europeos 
Tiger. Según la fuente de la delegación rusa, los organizadores ex- 
plicaron esta anomalía argumentando que en ese momento en la 
plataforma de observación se encontraba el primer ministro francés. 

Lo cierto es que la participación por partida doble del NH 90 en 
estática y del Tigre en vuelo, incluida la exhibición conjunta, no 
consiguió disminuir la expectación que despertó el Ka-52 “Alliga- 
tor”. Con una presencia que impone y una exhibición en vuelo es- 
pectacular, fue corroborando dia a dia todas las expectativas del pú- 
blico asistente al festival parisino. 

A pesar del incidente, que pasó desapercibido en la vorágine de 
cambios y alteraciones del programa por diversos motivos, inclui- 
dos los meteorológicos, la agencia de comercio de armas rusa, Ro- 
soboronexport, logró cerrar el primer contrato de exportación para 
suministrar helicópteros Ka-52 a Irak junto con armas y equipos mi- 
litares por un total de 4.300 millones de dólares. 

El holding “Helicópteros de Rusia” mostró con orgullo el poliva- 
lente Ka-52, —una modernización del famoso helicóptero ruso Ka- 
50 Tiburón Negro—, fruto de las tecnologías más avanzadas de la in- 





de los 8 encargados por la Fuerza Aérea de Omán y 
que coincide con el avión C-295 número 100 fabri- 
cado por Airbus Military. La consecución de este hi- 
to significativo se celebró durante el Salón Aeronáu- 
tico de París y contó con la presencia del ministro 
omaní Responsable de Asuntos de Defensa Sayyid 
Badr bin Saoud Al Busaidi y del Presidente de Air- 


dustria aeronáutica rusa y los innovadores desarrollos de aviónica, 
armamento y materiales compuestos. Es un helicóptero de combate 
todo tiempo y día-noche, contra blancos terrestres blindados y no 
blindados, blancos aéreos de baja velocidad, tropas enemigas en la 
primera línea y profundidad táctica y tareas de reconocimiento. Tie- 
ne capacidad para reducción de la firma, sistemas de protección 
electrónica y sistemas activos de contramedidas electrónicas. 

El “Alligator” es biplaza y puede ser pilotado desde cualquier 
asiento. Su sistema coaxial de rotores le permite alcanzar altas pres- 
taciones de vuelo y poder maniobrar rápidamente en un espacio 
restringido para asegurar una posición privilegiada de ataque. Sus 
dos motores de turbina de gas VK-2500 lo pueden impulsar hasta 
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bus Military Domingo Ureña-Raso. La entrega ofi- 
cial al cliente se hará en Sevilla una vez finalizado 
el salón aeronáutico. 

Del C-295 hasta el momento hay un pedido total 
de 121 aparatos. Este avión opera a día de hoy en 
15 países, entre ellos España, y ha acumulado más 
de 150.000 horas de vuelo en condiciones climato- 


superar los 5000 metros y puede operar en entornos fríos y en 
condiciones de formación de hielo. 

Cuenta también con el sistema "Okhotnik" (Cazador) para el ar- 
mamento guiado por láser y el sistema de procesamiento de imá- 
genes de visión para guiado de misiles. El helicóptero puede por 
tanto detectar y seguir dos bancos simultáneamente, guiando los 
misiles con gran precisión. Su potente armamento ofensivo que 
puede ser configurado para cumplir diferentes misiones. 

El potente blindaje y los asientos eyectables únicos para los 
helicópteros hacen del Ka-52 un helicóptero más seguro para su 
tripulación. Es sin duda una de las máquinas de combate más 
modernas en su clase. 





lógicas y de operación muy diversas. A finales de 
mayo Airbus Military anunció el lanzamiento de 
una nueva versión, el C295W, que incluye winglets 
y motores mejorados de serie, que será la versión 
estándar del avión a partir del cuarto trimestre de 
2014. 


CONCLUSIONES 


Con las expectativas puestas en la salida de la cri- 
sis económica, esta edición del Salón Internacional 
de Le Bourguet ha servido, una vez más, como ex- 
celente escaparate de la industria aeronáutica. 

Bien es cierto que se identifican ciertas tenden- 
cias que es necesario mencionar. La primera es la 
búsqueda incesante de abaratamiento de costes en 
los productos ya consolidados que permita a los 
competidores europeos acceder a su mercado natu- 
ral. Si hace unas décadas el slogan preferido de la 
industria de la aviación era: más alto, más rápido, 
más lejos; ahora, una vez alcanzadas las metas 
operativas que satisfacen a todos, podríamos resu- 
mirlo en: igual, pero más nuevo y, sobretodo, más 
barato. 

Por otro lado es inevitable resaltar ausencias no- 
tables. Las más llamativas relativas a la industria de 
defensa estadounidense, que hace tiempo centró su 
interés en mercados emergentes de la zona asiática 
trasladando su foco de atención hacia el Pacífico. 

No obstante resulta esperanzador ver como de- 
finitivamente se presentan consolidados proyec- 
tos de los que venimos hablando desde hace al- 
gunos años. El hecho de poder “tocar” el primer 
avión A400 de serie que será entregado a un 
cliente, y la firma del compromiso de integración 
del misil METEOR en Eurofighter, suponen el es- 
paldarazo definitivo para los dos principales pro- 
gramas europeos. 

Esperemos que Le Bourguet 2015 certifique nues- 
tras expectativas. e 
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El T-6 se presenta como un producto muy versátil y modular que 
puede llevar un sistema de aviónica básica, un paquete de 


KING Air 





simulación embebida equivalente al disponible, por ejemplo, en 
el F.5M español, e incluso la posibilidad de lanzamiento de 
armamento aire-suelo de instrucción. 


as reducciones en los presupuestos de defensa 

y su impacto en la formación y entrenamiento 

de las tripulaciones lleva siendo un tema recu- 
rrente del que se habla en todos los salones aero- 
náuticos en los últimos años. 

El concepto general es claro: las fuerzas aéreas 
buscan reducir los costes de instrucción mediante la 
Incorporación:a-sus. inventarios de material más efi- 
ciente que el actualmente en servicio, manteniendo 
los estándares de calidad. 

Pero quizás en Le Bourget 2013 esta necesidad ha 
ET a 
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mente por las declaraciones, al comienzo del salón, 
del general Denis Mercier, jefe del Estado Mayor de 
la Fuerza Aérea francesa, en las que daba a conocer 
su intención de adquirir en el corto plazo una nueva 
flota de aviones con capacidad de entrenamiento 
avanzado con la que poner en marcha una estrate- 
gia de reducción de los costes de entrenamiento de 
los pilotos, pero simultáneamente mantener la exce- 
lencia en la instrucción! , - 





“France Spotlights Pilot Readiness”, Andrew Chuter, Defense 
News International, 17 junio de 2013. 
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Por tanto, no es de extrañar que esta necesidad, 
perfectamente identificada por las principales indus- 
trias fabricantes de sistemas de entrenamiento en 
vuelo, se haya traducido en un gran despliegue de 
productos en exhibición durante el salón parisino: 
desde soluciones más en la línea tradicional basada 
en la propulsión a reacción, hasta otras basadas en 
la turbopropulsión que buscan compensar una ac- 
tuaciones menores con una aviónica avanzada que 
incluye simulación “embebida” o incorporada. 


LA SOLUCIONES TRADICIONALES 


En busca de mercados en que quizás el coste por 
hora de vuelo no sea el factor definitivo para la de- 
cisión de adquisición, en Le Bourget 2013 destaca- 


ron tres presencias importantes: el HAWK AJT de 
BAES, el T-50 de KAI y el YAK-130 de Yakolev. 

La apuesta de BAES en París se concentró en dar 
a conocer al mercado internacional la actual ver- 
sión de su tradicional entrenador denominado 
Hawk Advanced Jet Trainer (La RAF lo vuela con la 
denominación Hawk T2), que incorpora una avan- 
zada simulación virtual de sensores y armamento, 


to de proporcionar un ambiente real de entrena- 
miento, que permita fácilmente la transición de las 
tripulaciones a aviones como el EF-2000 o F-35. 
Además de la RAF, las fuerzas aéreas indias han op- 
tado por este sistema y el modelo de entrenamiento 
que se deriva de él, dado que sus pilotos pasan di- 
rectamente del HAWK AJT al SU-35. 

Quizás en un estadio más abajo por la ausencia 
al menos temporalmente de simulación embebida, 
el avión surcoreano T.50 se mantiene como una 
opción en el mercado. De hecho, durante el salón 
la compañía anunció la entrega entre septiembre 
de 2013 y febrero de 2014 de los 16 aviones adqui- 
ridos por Indonesia y que competirá en Polonia, en 
cooperación con Lockheed Martin, para el concur- 
so de ocho entrenadores avanzados. No obstante, 
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su diseño supersónico derivado del F.16 genera 
ciertas dudas sobre su coste de sostenimiento, si se 
dedica en exclusividad a tareas de entrenamiento. 
Es necesario destacar que el único de los entrena- 
dores con propulsión a reacción que se atrevió a de- 
mostrar sus virtudes en vuelo con una exhibición aé- 
rea impresionante-fue el YAK-130. Desde, Juego; fue 
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El avión 
PNAUSPC21 
está dotado 
con un motor 
más potente 
que sus 
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unas 
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vuelo y un 
diseño de 
cabina que se 
asemejan a 
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combate de 
última 
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Por último, hubo un gran ausente en Paris en este 
segmento: Alenia Aermacchi no promocionó su M- 
346 al estar la flota parada en el suelo pendiente del 
resultado de la investigación del segundo accidente 
de un aparato de este tipo, ocurrido en abril de este 
año, y haber admitido el fabricante problemas técni- 
cos?. No obstante, la compañía no perdió el tiempo 
y anunció durante el salón que había llegado a un 
acuerdo con la Dirección Nacional de Armamento 
de Italia para el desarrollo conjunto de un nuevo 
entrenador básico-avanzado denominado M-345 
HET (High Efficiency Trainer) que entrará en servi- 
cio entre 2017 y 2020 y que será un derivado del 
actual M-345. El programa nace con la vocación de 
ofrecer una solución alternativa más barata y efecti- 
va que la proporcionada por la de los entrenadores, 


cuya solución se basa en la turbopropulsión sobre la 
base de un nuevo concepto logístico basado en la 
eliminación del tercer escalón de revisión, que es el 
más oneroso?. Con este paso, Italia se posiciona aún 
más si cabe como nación referente en el desarrollo 





http://www. infodefensa.com/?noticia=alenia-admite-que-un- 
A o acia de UE pIB4 o ebsabado 
AAN SN GES 
Aermacchi-and-the-Italian-National-Armaments-Directorate-agre- 
ement-to-jointly-develop-a-new-jet-trainer.aspx 


industrial de sistemas integrados de entrenamiento 
para pilotos militares, y de alguna manera como lí- 
der de aquellos países cuya respuesta al futuro del 
entrenamiento de pilotos pasa con seguir una línea 
continuista basada en sistemas a reacción. La pre- 
gunta sería si tanto desarrollo de aviones con carac- 
terísticas aparentemente cercanas tiene cabida co- 
mercial, cuando la tendencia general es la del 
downsizing o intentar cubrir el mayor número de fa- 
ses de la instrucción en vuelo con el menor número 
de sistemas, si no con un único sistema. 


EL MERCADO DE LOS TURBOHÉLICES 


La otra línea del mercado presente en Le Bourget 
2013 es la que apuesta por un nuevo concepto de 





entrenamiento basado en ofertar plataformas turbo- 
hélices cuyo mantenimiento es sencillo y con costes 
de operación bajo. Pretenden compensar el ajuste 
en actuaciones con la integración de una aviónica 
avanzada que replique la de los aviones de comba- 
te de primera línea permitiendo así una rápida tran- 
sición a los mismos. 

Probablemente en un extremo de la oferta se en- 
cuentra el fabricante suizo Pilatus con su PC.21. El 
avión está dotado con un motor más potente que 
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sus competidores, unas cualidades de vuelo y un 
diseño de cabina que se asemejan a los aviones de 
combate de última generación, así como un com- 
pleto sistema de entrenamiento y simulación virtual 
embarcada, que incluye datalink entre los propios 
aviones, un completo radar con modos de opera- 
ción A/A y A/S, armamento y equipos de guerra 
electrónica. Mediante un ingenioso sistema de ges- 
tión en vuelo de la presentación en pantalla de la 
información del alumno por parte del profesor, se 
consigue modular y controlar el proceso de apren- 
dizaje haciéndolo gradual y presentando al piloto 
en formación exclusivamente la información que 
requiere para su nivel de instrucción. Además la ca- 
bina es compatible con dispositivos de visión noc- 
turna y dispone de puntos de sujeción en las alas 


para tanques de combustible externos o, si se requi- 
riese, armamento de prácticas. Claramente, el 
PC.21 es un sistema cuyo concepto de diseño pre- 
tende desarrollar no solo habilidades relacionadas 
con la formación en vuelo a nivel básico y avanza- 
do, sino también otras más típicas del entrenamien- 
to táctico. 

Impulsados por su victoria-en el programa-lanza- 
do por la USAF para dotar a las fuerzas aéreas afga- 
EN TO lr 


presentó por primera vez en el salón parisino su 
versión A-29 Super Tucano (en concreto el avión 
en exposición pertenecía a la fuerza aérea maurita- 
na, que ha adquirido tres de este modelo). La em- 
presa brasileña parece pretender con esta decisión 
posicionarse en el otro extremo del mercado de tur- 
bohélices, en el sentido de ofrecer un avión ligero 
de ataque al suelo que además, al ser un desarrollo 
derivado del famoso entrenador T-29 Super Tuca- 
no, pueda servir de entrenador básico. El interés 
creciente en África, Asia e Hispanoamérica por esta 
solución parece avalar la apuesta de Embraer. De 
hecho, recientemente dos países más se han unido 
al grupo de operadores de este sistema: Guatemala 
y Senegal. 
Frente a la propuesta helvética de un entre- 
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nador concebido fundamentalmente para facilitar 
la transición y mantener el adiestramiento de los pi- 
lotos de caza y ataque, y la propuesta brasileña de 
volcarse más en proporcionar una plataforma con 
capacidad de combate aire-suelo que además per- 
mite entrenar, aparece la opción que se podría con- 
siderar intermedia liderada por la empresa nortea- 
mericana Beechcraft y su modelo T-6C. Su pro- 
puesta se basa en el diseño equilibrado de un 
entrenador capaz de formar un piloto sin ninguna 
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experiencia y poder formarlo hasta que esté en con- 
diciones de dar el salto a otros sistemas de entrena- 
miento avanzado. Según el fabricante americano, el 
punto donde se encuentra la capacitación para dar 
ese salto es muy dependiente del cliente. Por ello, el 
T-6 se presenta como un producto muy versátil y 
modular que puede llevar un sistema de aviónica 
básica (opción preferida por la USAF y la US Navy) 
hasta opcionalmente un paquete de simulación em- 
bebida equivalente al disponible, por ejemplo, en el 
F.5M español, o la posibilidad de lanzamiento de 
armamento aire-suelo de instrucción, como sucede 
con la versión recientemente adquirida por Méjico; 
en definitiva ajustándose a las necesidades del usua- 
rio final. No parece ser mala estrategia, cuando las 
ventas superan los 700 aparatos y hay siete países 
usuarios de este moderno sistema de entrenamiento. 


¿CUÁL ES EL INTERÉS DEL EA? 


Desde la década de los 80, hace ya más de 30 
años, el Ejército del Aire lleva confiando en el reac- 
tor de fabricación española CASA C-101 Mirlo, E-25 
en su denominación militar, el entrenamiento bási- 
co de sus futuros pilotos y el reentrenamiento de sus 
tripulaciones de caza y ataque. Se trata de un siste- 
ma que ha dado desde todos los puntos de vista un 
excelente resultado y únicamente el tiempo en ser- 
vicio obliga a considerar su sustitución. 

Aunque podría ser factible que el Ejército del Aire 
optara por la línea tradicional para sustituir a su mí- 
tico entrenador; esto es, continuar operando un re- 
actor como piedra angular de su sistema de entrena- 
miento básico, la cruda realidad de las reducciones 
presupuestarias que inciden particularmente en el 
sostenimiento hace que la línea principal de planea- 





4“El Ejército del Aire busca nuevo entrenador” artículo de Julio 
Maiz Sanz. Disponible en www.defensa.com 





miento sea la de sustituirlo por un turbohélice de úl- 
tima generación! 

Pero además de la sostenibilidad, la necesidad de 
reemplazar al E.25 se fundamenta también en la 
búsqueda de una mejora de la calidad de la ense- 
ñanza. Garantizar la enseñanza en vuelo en la Aca- 
demia General del Aire no pasa exclusivamente por 
disponer de una plataforma adecuada, sino de un 
completo Sistema Integrado de Enseñanza en vuelo 
(Integrated Training System, (TS en su denominación 
inglesa), aspecto este en el que insiste el Estado Ma- 
yor del Aire como fundamental para entender el re- 
quisito de sustitución. 

Un ITS se compone no solamente del avión, sino 
adicionalmente de sistemas de gestión del entrena- 
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miento, ayudas interactivas a la enseñanza, simula- 
ción avanzada en tierra y en vuelo..., por citar al- 
gunos de sus componentes. Con su adquisición se 
trata de dotar al modelo de enseñanza vigente de 
herramientas de nueva tecnología que permiten ob- 
tener mayores rendimientos a un menor coste. 

Por otro lado, no conviene olvidar que el nuevo 
entrenador debe hacerse cargo también de la otra 
misión encomendada en la actualidad al E.25: el 
reentrenamiento de tripulaciones. En este sentido, 
el Ejército del Aire no es ajeno a las dificultades 
que muchas fuerzas aéreas están teniendo para ge- 
nerar las horas de adiestramiento en vuelo necesa- 
rias para mantener la capacitación adecuada. Un 
avión turbohélice de bajo coste de operación, con 
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un sistema de aviónica virtual equivalente a los dis- 
ponibles de un avión de combate de primera línea, 
permitiría mantener un nivel aceptable de entrena- 
miento a un coste mucho menor. 

En definitiva, la composición y capacidades del 
ITS y la disponibilidad de simulación virtual recogie- 
ron a grandes rasgos el interés de la Comisión del 
Ejército del Aire en su visita a los fabricantes de en- 
trenadores durante Le Bourget. Por otro lado, hay 
que decir que se lleva trabajando en la materializa- 
ción de un futuro sistema integrado de entrenamien- 
to en vuelo desde 2009, por lo que los contactos son 
permanentes y el salón parisino fue una continua- 
ción de los mismos a la espera de que, más pronto 
que tarde, dicho programa se haga realidad. * 
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El 787-8 de 
Atr India en 
vuelo. 


El Salón de Le Bourget en su edición de 2013 ha pasado a la historia de la Aeronáutica 
como la exposición en la que coincidieron físicamente por vez primera el Boeing 787 y el A350 XWB, 
aunque no compartieran pista en la exhibición estática. Esa fue la noticia más destacada del evento 
para los medios. Hubo otras tan importantes o más en cuanto a su repercusión industrial y económica, 
pero no fueron tratadas con tanta atención. 


ellos el A7-BCD perteneciente a Qatar Airways 

se mantuvo en la exposición estática; el otro, 
de Air India y con matrícula temporal estadouniden- 
se N10085, fue el encargado de hacer las demostra- 
ciones en vuelo. La presencia del A350 XWB estuvo 
descartada hasta casi el último momento, y para 
que fuera posible hubieron de coincidir diversas cir- 
cunstancias favorables, una de ellas fue la meteoro- 
logía, otras fueron que el primer vuelo del prototipo 
A350-900 XWB MSN 0001 se produjera tres días 
antes de la apertura del salón, y que en este y en el 


Poio: envió dos 787-8 a La Bourget, uno de 


segundo vuelo el avión se comportara de manera. 
tan excelente como para permitir que su tercera sa- 
lida, del viernes 21 de junio, pudiera incluir en su 
ruta el sobrevuelo de Le Bourget, contemplado en 
directo por el presidente francés Francois Hollande. 
Por parte de Airbus las demostraciones en vuelo 
fueron compartidas por el A380 MSN 0004 F- 
WWDD y el A380 MSN 0095 de British Airways, 
que llevaba la matrícula temporal francesa F- 
WWSK; ambos completaron la presencia en vuelo 
de los dos grandes de la industria de los aviones co- 
merciales. 
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ALUVIÓN DE VENTAS Y COMPROMISOS 


Le Bourget 2013 mostró por enésima vez que las 
industrias aeronáuticas y sus clientes se ponen de 
acuerdo, si las fechas son favorables, para firmar o 
anunciar operaciones comerciales en los salones 
aeronáuticos por los réditos publicitarios que con- 
llevan. Cualquiera que sea el lugar donde se hagan 
públicas, esas operaciones son por encima de todo 
los indicadores más fiables, no solo del estado de 
aquellas sino también de la situación del transporte 
aéreo al que van destinados sus productos. Le Bour- 
get 2013 ha sido testigo de un muy notable número 
de operaciones comerciales, que dan la razón al 
optimismo mostrado por Boeing y Airbus en las se- 
manas que precedieron al Salón y también a la me- 
jora en las previsiones de la IATA, International Air 
Transport Association, ya mencionadas desde las 
páginas de esta publicación. 

Ese elevado número de operaciones y su 
variedad ha aconsejado resumirlas en 
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un gráfico 
que permite compro- 
bar con facilidad 
lo que ha sido 
Le Bourget 
2013 en cuan- 
to al volumen 
de negocio de 
las empresas fa- 
bricantes de avio- 
nes para el mercado civil, donde se han 
sumado en total 768 ventas en firme y 720 
opciones y compromisos, con un total de 
1.488 aviones, de los cuales 466 corresponden a 
Airbus y 442 a Boeing. 

Entrando un poco más en el detalle, dentro de 
esos números se observan puntos interesantes. Por 
ejemplo, la ventaja de Boeing sobre Airbus en 
cuanto a ventas en firme se debe en exclusiva a la 
operación firmada con Ryanair para la adquisición 
de 175 aviones 737 MAX, algo que evidentemente 
no se repitió en los otros grupos de aeronaves. Bo- 
eing vendió en firme dos 777-300ER y obtuvo trece 
compromisos más de compra, donde Airbus consi- 
guió seis compromisos por aviones A330. Y en el 
terreno de "los gigantes", Boeing selló un compro- 
miso con Korean Air por cinco 747-8 mientras el 
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A380 puso fin a una prolongada sequía con la ob- 
tención de veinte compromisos de compra con la 
firma alemana Doric Lease Corporation. 

Para el A350 XWB, visitante sorpresa del salón 
dadas las circunstancias antes relatadas, Le Bourget 
2013 fue bastante positivo. A su conclusión Airbus 
había conseguido 55 ventas en firme y 4 opciones 
para el A350-900 XWB, a las que se unieron diez 
ventas más del A350-1000 XWB firmadas por la 
compañía estadounidense United Airlines. Con ser 
relevante este registro del A350 XWB, no puede 
ocultar el hecho de que el A350-800 XWB sigue 
sin conseguir una cuota de mercado importante, a 
pesar de lo cual Airbus continúa insistiendo en que 
su intención de ponerlo en el mercado es firme. 

Las ventas y compromisos obtenidos por Boeing 
en Le Bourget 2013 con el 787 como protagonista, 
han propiciado el lanzamiento industrial del 787- 
10, que sumó 50 ventas firmes a Singapore Airlines 
y United Airlines (30 a la primera y 20 a la segun- 

da) mas un total de 52 opciones repar- 





_— tidas a razón de diez para 
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para Air Lease Cor- 

poration y doce 

para IAG/British 
Airways. A cambio el 
787-9 pasó comercial- 
mente de puntillas con tan so- 
lo tres opciones establecidas por la an- 
tes mencionada Air Lease Corporation y el 787-8 
se quedó en la presencia física. Aunque Airbus está 
haciendo un notable esfuerzo con el A350 XWB 
para acortar distancias y a pesar de los serios pro- 
blemas que ha padecido el 787, primero en forma 
de un notable retraso en la entrada en servicio y 
luego con sus baterías, lo cierto es que este último 
continúa manteniendo una posición de ventaja 
muy confortable en el mercado. 

El 787-10 es una versión alargada del 787-9 cuyo 
fuselaje crecerá unos 5,49 m en longitud, permitirá 
ubicar cuarenta asientos más, y su peso máximo de 
despegue ascenderá a 250.840 kg. Boeing indica 
que el 787-10 podrá transportar entre 300 y 330 
pasajeros con un alcance de 13.000 km. La primera 
entrega a un cliente está prevista para 2018. Algu- 
nos comentaristas han hecho notar que, al menos 
por el momento, entre los clientes del 787-10 no se 
encuentran compañías del Golfo Pérsico, lo que 
vendría a indicar que su alcance no es adecuado 
para sus necesidades. También es un hecho que, a 
excepción de GECAS, las compañías que han esco- 
gido para su flota aviones 787-10, también son 
clientes del A350 XWB, de lo que cabe deducir 
que al menos esa versión del 787 no se ve como 
competencia del nuevo avión de Airbus. 

Sin embargo, y en contra de lo que algunos espe- 
raban, -aunque Boeing nunca lo había insinuado, 
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Compromisos y opciones 


bien es cierto-, el 777X no fue lanzado en Le Bour- 
get 2013. Boeing ha afirmado en el pasado reciente 
que su configuración está prácticamente definida, 
pero el hecho de que después de meses no se haya 
lanzado parece indicar que los clientes potenciales 
del avión no están muy convencidos. Desde luego 
la última fecha mencionada por Boeing, finales de 
este año, se mantiene por el momento. Boeing ma- 
neja dos configuraciones del 777X, la 777-8X con 
un alcance de 17.400 km y otra de mayor longitud 
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de fuselaje, la 777-9X. Ambas comparten una nueva 
ala de fibra de carbono desarrollada a partir de la 
experiencia conseguida con el 787, y aquí resulta 
inevitable recordar que el A350 empezó sus días 
con un fuselaje de A330/A340 y nueva ala hasta 
que ese concepto, rechazado por una mayoría de 
clientes potenciales, dio paso al actual A350 XWB. 
Airbus también ha experimentado lo que supone 
llevar un concepto hasta los límites con los A340- 
500/600 ya retirados de producción. Y la propia Bo- 
eing lo pudo comprobar en su día con los 747- 
500X/600X que finalmente nunca pasaron del papel 
(ver en RAA n? 744 de junio de 2005 el artículo Ya 
vuela el A380). 

Tal vez todo eso es lo que se tiene in mente en 
Airbus y que fue expresado en Le Bourget 2013 por 
John Leahy cuando describió al 777X como "...un 
avión de papel muy pesado", para añadir después 
que "...un avión derivado nunca puede competir 
con un avión de diseño totalmente nuevo", algo que 
la experiencia demuestra ser bastante real. 


EL DEBATE DE LOS MOTORES 


Ciertamente el motor del 777X debe contar con 
mayor empuje que los GE9O instalados en las actua- 
les versiones de ese birreactor, y ese será en su mo- 
mento un motor de GE Aviation, que por ahora ha 
recibido la designación GE9X en consonancia con 
la de su destinatario, y que fue elegido "en exclusivi- 
dad" por Boeing en marzo pasado, como en su día 
lo fue el GE90 para el 777. Con independencia de 
la situación del 777X, GE Aviation trabaja en el 
GE9X desde el momento del acuerdo con Boeing 
pues, según declararon responsables del programa, 
ese motor constituye un salto tecnológico muy im- 
portante, no solo con respecto al GE90, sino tam- 


REVISTA DE AERONÁUTICA Y ASTRONÁUTICA / Septiembre 2013 





bién con relación al GEnx de los 787 y 747-8, en el 
que se basará también. El fan previsto en el mo- 
mento actual es de 132 pulgadas (3,353 m) de diá- 
metro y sus álabes serán un total de 16 (seis menos 
que en el GE90), construidos en fibra de carbono. 
GE Aviation declaró que se proponía comenzar los 
ensayos del compresor de alta presión en banco en 
el mes de julio puesto que, junto con el fan, es el 
componente más crítico del nuevo motor dado que 
tendrá once escalones, una relación de compresión 
de 27 y girará a un 20% más revoluciones que el 
compresor de alta presión del GE90-115B del 777- 
300ER. El objetivo es reducir el consumo de com- 
bustible respecto a este en un 10%. 

Era cuestión de tiempo que CFM International y 
Pratt £ Whitney entraran en polémica sobre las 
bondades de sus motores Leap-1A y PW11006, las 
dos plantas propulsoras ofrecidas por Airbus a los 
clientes de la familia de aviones A320neo. Y ello 
vino a suceder en Le Bourget 2013. La controversia 
fue abierta por CFM International, que a las prime- 
ras de cambio declaró que, de acuerdo con los en- 
sayos realizados hasta la fecha, el Leap-1A es más 
eficiente en consumo de combustible que su com- 
petidor de Pratt £« Whitney, e incluso afirmó que 
cuando entre en servicio consumirá un 1% menos. 
La respuesta de Pratt £« Whitney eludió hablar de 
consumos -en realidad es pronto aún, dado el esta- 
do de desarrollo de ambos competidores- y se cen- 
tró en los costes de mantenimiento, donde aseguró 
que el PW11006 funciona con temperaturas me- 
nores que el Leap-1A con las consiguientes reper- 
cusiones positivas en ese apartado. Al final, y como 
siempre sucede en la ingeniería, todo se reducirá a 
un compromiso, cada uno de los competidores será 
mejor en unos apartados y peor en otros, y depen- 
derá de la conveniencia de cada cliente la selec- 
ción entre uno y otro candidato, como de hecho 
está sucediendo ya. 

Este debate no es de aplicación al 737 MAX, que 
es ofrecido por Boeing con una opción de motor 
única constituida por el CFM International Leap-1A, 
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lo que viene a asegurar que, salvo hecatombe, en el 
mercado conjunto de los 737 MAX y A320neo su- 
marán bastante más las ventas de CFM que las de 
Pratt 8 Whitney. De hecho no parece que la posi- 
bilidad de escoger entre dos tipos de motor en vez 
de uno haya jugado un papel significativo en favor 
de los A320neo, pues la espectacular ventaja inicial 
en ventas conseguida por Airbus, que se adelantó a 
Boeing con su lanzamiento, se ha recortado de ma- 
nera importante con el paso de los meses hasta es- 
tablecerse en un desglose del 60%/40% en favor de 
Airbus. 


ATR Y SUS TURBOHÉLICES 


El protagonismo en el sector de los aviones co- 
merciales turbohélice estuvo en Le Bourget 2013 
del lado de la firma europea ATR, que salió de París 
nada menos que con 83 ventas en firme (siete del 
ATR42-600 y las restantes del ATR72-600) y 90 op- 
ciones (todas del ATR72-600). ATR, cuyos propieta- 
rios son EADS y Alenia Aermacchi, obtuvo así un 
importante respaldo comercial de cara al futuro in- 
mediato, en el que continúa figurando en primer lu- 
gar la toma de decisión sobre el lanzamiento de un 
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turbohélice de 90 pasajeros del que se viene ha- 
blando desde tiempo atrás como es sabido, tanto en 
el caso de ATR como en el de Bombardier. 

Le Bourget 2013 concluyó sin que ese nuevo mo- 
delo de avión turbohélice fuera objeto de movi- 
miento estratégico alguno por parte de ambas com- 
pañías, pero sí se debe considerar como significati- 
vo que Turbomeca y Snecma, miembros del grupo 
Safran como es conocido, dieran a conocer en el sa- 
lón que están trabajando en un nuevo motor turbo- 
hélice, del orden de los 5.000 CV de potencia en el 
eje para aviones de esa capacidad, uniéndose así a 
GE Aviation y Pratt £ Whitney Canada, que tam- 
bién trabajan en ese terreno. En tales circunstancias 
sigue pareciendo evidente que la futura presencia 
en el mercado de turbohélices de 90 plazas será un 
hecho en plazo más o menos breve. Es más, salvo 
sorpresa, habrá dos competidores, uno de Bombar- 
dier y otro de ATR, pues no parece que ninguna de 
esas dos compañías esté dispuesta a dejar en manos 
de la otra ese sector del mercado en exclusiva. 

Bombardier partió de París con unos modestos re- 
gistros, siete ventas en firme del turbohélice Dash 8 
Q400 NextGen y tres del CRJ1000 NextGen, bien 
que complementados por 32 ventas y 20 compro- 
misos con sus aviones de negocios Challenger 350 
y Global 8000 como protagonistas. También guardó 
silencio acerca del primer vuelo del CSeries que, 
tras los ya conocidos retrasos, se había fijado en los 





últimos días de junio. Incluso se había especulado 
con la posibilidad de que ese primer vuelo coinci- 
diera con los días del salón para aprovechar así el 
efecto mediático del acontecimiento. La realidad 
fue que llegó el final del salón y el CSeries aún no 
había volado; pocos días después un escueto comu- 
nicado fechado el 26 de junio dio a conocer que el 
primer vuelo quedaba retrasado hasta finales de ju- 
lio para proceder a modificaciones en el software de 
control de vuelo. En ese comunicado Bombardier 
recordaba que hasta esa fecha la cartera de pedidos 
del CSeries sumaba un total de 388 unidades, de las 
cuales 177 eran ventas en firme. 


EMBRAER LANZA LA FAMILIA E-JET 2 


El lanzamiento por la firma brasileña Embraer de 
la familia de reactores comerciales designada gené- 
ricamente como E-Jet 2, por otra parte esperado, lle- 
gó con la apertura de Le Bourget 2013. Según las 
propias palabras de los responsables de la empresa 
presentes en la correspondiente rueda de prensa 
"...la nueva generación será más que una remotori- 
zación". En efecto, los E-Jet 2 llevarán motores Pratt 
£ Whitney PurePower PW1700G y PW1900G es- 
pecialmente adaptados a sus necesidades, pero tam- 
bién un ala de mayor alargamiento -para reducir la 
resistencia inducida-, aviónica Honeywell Primus 
Epic 2, mandos de vuelo electrónicos, nuevos inte- 
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riores, y sistemas mejorados. Tres serán los miem- 
bros de la familia E-Jet 2, el E175-E2 de 80-90 pasa- 
jeros; el E190-E2 de 97-114 pasajeros, y el El 95-E2 
de 118-144 pasajeros. Entrarán en servicio respecti- 
vamente en 2020, en el primer semestre de 2018 y 
ENZUTo: 

La compañía Skywest asumió el papel de cliente 
lanzador con un centenar de compras en firme del 
E175-E2 y otras tantas opciones. ILFC se quedó un 
peldaño más atrás, con un centenar de opciones 
(50 del E190-E2 y 50 del E195-E2), y cinco clientes 
no identificados a petición propia establecieron 
compromisos por 65 unidades. De esa manera los 
E-Jet 2 sumaron en Le Bourget 2013 un centenar de 
ventas y 265 opciones. Una docena de ventas en 
firme de los E-Jet actuales completaron un salón 
histórico para Embraer del que partió con 377 avio- 
nes más en su cartera de pedidos y opciones ocu- 
pando el tercer lugar en cuanto a operaciones co- 
merciales. 

La representación de los aviones comerciales de 
Rusia y Ucrania estuvo a cargo del Sukhoi Superjet 
100 y el Antonov An-158. La firma Superjet Interna- 
tional -empresa conjunta formada por Alenia Aer- 
macchi y Sukhoi Holding- encargada de la comer- 
cialización del Superjet 100, aprovechó el marco 
proporcionado por el Salón para realizar la entrega 
a la compañía aérea mejicana Interjet de su primer 
Superjet 100. Con independencia de este hito, Su- 
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perjet International firmó con Ilyushin Finance 
Company la venta de veinte unidades de ese avión. 
Antonov por su parte llevó a la pista de Le Bourget 
el An-158 matrícula UR-NTN que participó tam- 
bién en las exhibiciones en vuelo y estuvo acompa- 
ñado, tanto en tierra como en vuelo, por un ausente 
en las últimas ediciones del salón, el transporte mi- 
litar An-70. 

Cuando el salón de Le Bourget 2013 cerró sus 
puertas el domingo 23 de junio, la impresión gene- 
ral en el ámbito de la aviación comercial era de op- 
timismo. El desarrollo de los acontecimientos en las 
semanas previas ya indicaba unas buenas expecta- 
tivas, pero el volumen de ventas en firme y opcio- 
nes y compromisos cosechados en los primeros dí- 
as ha superado las previsiones. La industria de los 
aviones comerciales ha entrado en un período de 
bonanza que contrasta con las incertidumbres de la 
situación económica internacional, en el que todo 
parece indicar que los precios del combustible y las 
previsiones de futuro que sobre su evolución exis- 
ten resultan ser más un estímulo que un freno para 
los movimientos de la industria del transporte aé- 
reo. Disponer de aviones con mejores cifras de 
consumo se ha convertido en un objetivo prioritario 
y, llegado este punto, es preciso reconocer que los 
esfuerzos y las inversiones de los fabricantes de 
aviones y motores están recogiendo por ese camino 
una merecida recompensa. e 
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EL PROCESO DE DESCOLONIZACIÓN E INDEPENDENCIA DE GRAN NÚMERO DE PAÍSES 
AFRICANOS, QUE TUVO LUGAR DURANTE EL PERIODO DE LA GUERRA FRÍA ENTRE 
LOS AÑOS 1960 Y 1975, CONDUJO A PARTE DE ESTOS NUEVOS ESTADOS HACIA UN 
ALINEAMIENTO CON EL BLOQUE SOCIALISTA. ESTE HECHO REFLEJA EL RESENTIMIENTO 
HACIA LA EXPLOTACIÓN POR LOS COLONIZADORES OCCIDENTALES. 

EL SOCIALISMO FUE LIDERADO POR ELITES NATIVAS, PARADÓJICAMENTE EDUCADAS 
EN LAS METRÓPOLIS RESPECTIVAS. 


rgelia puede ser el ejemplo más 

claro del intento de crear una 

economía socialista y también 
el de su fracaso. Poco después de su 
independencia, el gobierno naciona- 
lizó la producción de petróleo y gas, 
pero los beneficios del negocio no se 
repartieron entre la población. 
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En otros casos, como el de Mali, el 
régimen socialista de Modibo Keita 
fue sustituido en 1968 mediante golpe 
militar liderado por Moussa Traoré, 
mucho más proclive a llevar a cabo 
las tesis de las economías occidenta- 
les dictadas por el Fondo Monetario 
Internacional (FMI). Las antiguas po- 
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tencias coloniales no estaban dispues- 
tas a perder los grandes beneficios 
que reportaba el comercio de las ma- 
terias primas de sus antiguas colonias; 
y para ello, si era necesario, se inten- 
taba poner al frente de esos países re- 
cién independizados a los dictadores 
que más convenían a sus intereses. 
Ambos ejemplos son significativos. 
En el primero el sistema socialista se 
destruye a sí mismo, en el segundo sus 
adversarios capitalistas acaban con él; 
nada distinto de lo que ha sucedido en 
otras partes del mundo. El resultado ha 
sido que todos esos grandes proyectos 
de desarrollo para los africanos, pro- 
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puestos de uno y otro lado del telón de 
acero han acabado en la ruina. No obs- 
tante, no fue tanto la confrontación 
ideológica lo que causó el desastre, si- 
no la corrupción endémica originada 
por el deseo de enriquecimiento fácil. 

Durante el siglo XX, después de los 
procesos de independencia, aumentó la 
pobreza y el analfabetismo. Al comen- 
zar el siglo XXI la esperanza media de 
vida en el continente africano era de 
52 años, mientras la media mundial lo 
era de 67; las personas desnutridas pa- 
saban de 200 millones, cuando a fina- 
les del siglo XX no llegaban a los 170 
millones; la mortalidad infantil era del 
87 por mil, superior a la de 47 por mil 
de la media mundial. 


«Las antiguas potencias coloniales no 
estaban dispuestas a perder los grandes 
beneficios que reportaba el comercio 
de las materias primas de sus antiguas 
colonias; y para ello se intentaba poner 
a los dictadores que más convenían» 


África fue explotada por los impe- 
rios. Las grandes potencias se la dispu- 
taron por sus recursos naturales y por 
el valor geoestratégico de algunas de 
sus regiones, cuya propiedad significa- 
ba el dominio de las rutas comerciales. 

Después de la segunda Guerra Mun- 
dial, fueron los franceses y los británicos 
los que se repartieron el botín de guerra 
como vencedores. Sus decadentes im- 
perios fueron dando paso a otro modelo 
de colonialismo: el de las empresas 
transnacionales. Este neocolonialismo 
se presentó como pretexto civilizatorio, 
con la excusa de la incapacidad nativa 
de autogobierno. De este modo, los re- 
cursos naturales africanos vuelan hacia 
el mundo globalizado que tanto los ne- 
cesita para su desarrollo y crecimiento 
continuo en detrimento del propio. 

El modelo económico occidental no 
ha surtido efecto en África. La crisis 
del petróleo de 1973, como consecuen- 
cia de la guerra árabe-israelí, redujo el 
precio de las exportaciones de los paí- 
ses africanos, de modo que a finales de 
los ochenta, veinte años después de los 
procesos de independencia, estos paí- 
ses eran más pobres. Además, el final 
de la guerra fría supuso una reducción 
de las ayudas de uno y otro bloque. 
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Con la disminución de los ingresos y 
las ayudas, el incremento de la pobreza 
provocó el descontento social, las re- 
vueltas, los golpes de Estado, las gue- 
rras civiles. Algunos gobiernos solici- 
taron ayuda al FMI, lo que aumentó el 
endeudamiento, a lo que hay que aña- 
dir las condiciones de ajuste económi- 
co que garantizaran el cobro de los 
préstamos, con el natural perjuicio ha- 
cia las clases más débiles; el círculo de 
la pobreza no dejó de ampliarse. 

Las tesis, tanto de del FMI como del 
Banco Mundial (BM), justificaban los 
ajustes en razón al ideario de la econo- 


0 Other mineral resources, such as 





mía liberal, a saber: los salarios eran 
demasiado elevados, y el Estado tenía 
un excesivo protagonismo subvencio- 
nando gastos sociales y empresas pú- 
blicas. Por tanto, las recetas básicas de- 
bían ser: bajar los sala- 
rios, reducir los gastos 
sociales y privatizar las 
empresas públicas. 

La agenda económ1- 
ca del renovado mo- 
delo colonialista es 
insostenible si no está 
apoyada por la agenda 
militar. La economía 
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«En el subsuelo africano se 
encuentran la tercera parte 
de las reservas mundiales 
de minerales, la mayoría al 
sur del Sahara, y también 
en el área desértica del 
Sahel y en África occidental» 


y la seguridad militar van de la mano, 
aunque las potencias emergentes, 
China de un modo especial, coloni- 
zan de una manera más suave. 

Las medidas del FMI y del BM no 
han terminado de fun- 
cionar correctamente. 
La deuda se ha incre- 
mentado y se han re- 
ducido los gastos en 
educación y sanidad. 
Las privatizaciones 
han conducido a la 
acumulación de rique- 
za y capital por unos 


Pla Place La Monda league, Pa dy 2008 
Le monde diplomabique, July 2004 
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pocos, con el consiguiente aumento 
de las desigualdades. 

Con todos estos ingredientes, no es 
de extrañar que el continente africano 
sea lugar de continuos focos de violen- 
cia, terrorismo y guerra. Ni tan siquie- 
ra la ayuda humanitaria, que tantas ve- 
ces se presta de forma desinteresada, 
se ha visto fuera de esta espiral de mi- 
seria. En algunos casos la ayuda se la 
reparten entre funcionarios y dirigentes 
corruptos, en otros se revende para ad- 
quirir armamento y drogas. 


RECURSOS NATURALES 


En el subsuelo africano se encuen- 
tran la tercera parte de las reservas 
mundiales de minerales, la mayoría de 
ellos al sur del desierto del Sahara, aun- 
que hay también algunas bolsas impor- 
tantes en el área desértica del Sahel y en 
África occidental. En África se encuen- 
tra el 90% del coltán (la mayor parte en 
la República Democrática del Congo), 
el 89% del platino, el 81% del cromo, el 
61% del manganeso, el 60% del cobal- 
to, 20% del uranio, principalmente en la 
minas Imouraren (Níger), Bakouma 
(República Centroafricana) y Trekkopie 



































(Namibia), el 75% de la bauxita en Gui- 
nea- Conakry) y el 50% del oro y los 
diamantes. También existen importan- 
tes reservas de níquel y titanio. 

La subida de los precios de algunos 
de estos minerales ha hecho que au- 
menten la prospecciones de las transna- 
cionales del ramo. Solo la industria del 
oro genera anualmente un comercio de 
65 mil millones de dólares, cuyos prin- 
cipales beneficiarios son empresas 
multinacionales: una sudafricana, una 
canadiense y otra estadounidense. Los 
diamantes de Botsuana, República 
Democrática del Congo y Sudáfrica 
los explotan empresas sudafricanas y 
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un grupo de empresas canadienses y 
rusas. El uranio de Níger y Namibia 
lo explota una empresa francesa. La 
Bauxita de Guinea y Mali es explota- 
da por una empresa rusa. 

La prospección, explotación y co- 
mercialización está en manos de com- 
pañías e inversores extranjeros; las ga- 
nancias van a sus países de origen o a 
paraísos fiscales. Es el caso de Burki- 
na Faso donde la canadiense lamgold 
Corporation posee el 90% de las ac- 
ciones, frente al 10% del Estado. Para 
conseguir los derechos sobre las ex- 
plotaciones se aprovechan de los be- 














neficios fiscales que proporcionan al- 
gunos países, en los que sus dirigentes 
aprueban leyes para obtener suculen- 
tas comisiones, a través de las transna- 
cionales cuyos beneficios desvían es- 
tas hacia paraísos fiscales. No se res- 
peta el medio ambiente ni las 
condiciones laborales, con lo que se 
incrementa el beneficio. Algunos paí- 
ses como Tanzania O Liberia comien- 
zan a eliminar tales derechos y a im- 
poner cláusulas medioambientales. 
Países ricos en petróleo como Ga- 
bón, Angola y Nigeria tienen peores 
niveles de vida que otros con menos 
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Cuadro 1 
LOS PRINCIPALES ABASTECEDORES DE ARMAS PESADAS 
CONVENCIONALES A AFRICA SUBSAHARIANA 






































1996-2000 2001-2006 2006-10 

Rank Exporter Share Exporter Share Exporter Share 
1 Russia a Russia 2 China DS 
2 Belarus China Ukraine 20 
3 Ukraine Ukraine - Russia 11 
4 China a Moldova 5 Italy 9) 
5 Slovakia 6 Bulgaria 5 Sourth Africa 5 
6 Bulgaria 5 Belarus 4 Belarus 4 
7 Canada 4 Israel 2 Moldova 4 
8 United States 3 United States 2 Jordan 3 
9 Ital 2 Ital 1 United States 3 
10 Spain 2 Slovakia 1 Singapore S 
Others 74) Others S Others 16 











SIPRI Arms Transfers Database, http:sipri.org/databases/armstransfers 








recursos. El petróleo es causante de 
guerras como en Sudán, 1983. En An- 
gola, país entre los más corruptos del 
mundo, el 75% de la producción es 
explotada por Chevron. En Guinea 
Ecuatorial Teodoro Obiang califica el 
petróleo como secreto de Estado para 
que nadie pueda investigar sus movl- 
mientos; con 500 mil habitantes y un 
fuerte aumento del PIB, que en el año 
2000 llegó al 60%, los índices de po- 
breza son elevados. En Nigeria, el 
80% de los ingresos de exportación 
son debidos al petróleo, pero la deuda 
externa es el 90% del PIB, y el 70% 
de su población (o sea más de cien mi- 
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llones de personas) malvive con me- 
nos de 2 dólares al día; según Interna- 
tional Transparency es el tercer país 
más corrupto del mundo. Las multina- 
cionales conviven con todo ello y pro- 
vocan daños medioambientales. 

El 10% del petróleo mundial se ex- 
trae de África; una de las razones por 
la que Estados Unidos considera Áfri- 
ca Subsahariana de interés estratégico. 
Hay que tener en cuenta que desde allí 
recibe Estados Unidos el 20% del pe- 
tróleo que consume y que, según esti- 
maciones, pasará al 25% en 2015. De 





LOS MAYORES IMPORTADORES DE ARMAS PESADAS 
CONVENCIONALES EN AFRICA SUBSAHARIANA 


«El 10% del petróleo mundial se 
extrae en África; una de las razones 
por la que Estados Unidos considera de 
interés estratégico África Subsahariana. 
Desde allí recibe Estados Unidos el 
20% del petróleo que consume» 


ahí la necesidad de proporcionar segu- 
ridad y estabilidad en la región; y de 
ahí la creacón del AFRICOM (United 
States African Command). Análogas 
razones hacen que Estados Unidos 


Cuadro 2 




















DRC = Democratic Republic of he Congo. 


the latter in July 2005. 











1996-2000 2001-2006 2006-10 

Rank Exporter Share Exporter Share Exporter Share 
1 Angola 23 Sudan* 29 Nigeria 20 
2 Ethiopia 20 Ethiopia 17 Sudan* 16 
3 Eritrea 112 Angola 16 Chad 7 
4 DRC 9 Eritrea 9 Namibia 9 
5 Botswana 6 Cote d'Ivoire 4 DRC 6 
6 Sudan 4 Nigeria S Equatorial Guinea. 5 
7 Uganda 4 Tanzania S South Sudan 5) 
8 Kenya 3 Uganda 2 Kenya 5 
9 Nigeria 2 Ghana 2 Angola 4 
10 Rwanda 2 Zimbabwe 2 Gabon 3 
Others 18 Others 13 Others 18 


*Although Sourth Sudan did not become independent until Juli 2011, Sudan and the 
Government of Sourhren Sudan are treated as separate importers from the establishment of 


Source: SIPRI Árms Transfers Database, http://www. sipri.org/databases/armstransfers/ 
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proyecte una gran base naval en la Re- 
pública de Santo Tomé y Príncipe. 
Mientras Estados Unidos, Francia y 
el Reino Unido han optado por una 
clara presencia militar en la región, 
China lo hace a través de la inversión 
económica y la venta de armamento. 
Efectivamente, China ha incrementado 
las relaciones comerciales con los paí- 
ses africanos con el fin de acceder a 
los recursos naturales tan necesarios 
para su crecimiento. Según el FMI, en 
2010 China importó 100.000 millones 
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PAÍSES CON CONFLICTOS* 


PAÍSES SIN CONFLICTOS 





Angola (4), Burundi (5), 
República Centroafricana (2), Chad (4), 





Benín, Botsuana, Burkina Faso, 
Camerún, Cabo Verde, 





Congo-Brazzaville (2), Costa de Marfil (2), 


Comoros, Eritrea, 





República Democrática del Congo (5), 
Yibuti (1), Etiopía (3), 


Gabón, Gambia, Ghana, 


Guinea, Lesoto, 





Guinea-Bissau (1), Kenia (2), 


Madagascar, 





Liberia (3), Malí (2), Mozambique (1), 
Namibia (1), Nigeria (3), Ruanda (3), 


Malaui, Mauritania, 
Mauricio, Níger, 





Senegal (1), Sierra Leona (2), 


Seychelles, Suazilandia, 





Somalia (2), Suráfrica (1), Sudán (5), 
Uganda (5), Zimbabue (2). 


Tanzania, Togo, 
Zambia 





* Entre paréntesis el número de conflictos sufridos en el periodo mencionado. 








de dólares en recursos naturales afri- 
canos y unos 500 mil chinos trabajan 
en África. China ha invertido para la 
industria de extracción de petróleo 
más de 10 mil millones de dólares en 
Nigeria, en Gabón su inversión en la 
industria del petróleo y la madera ha 
alcanzado los 2600 millones. En An- 
gola, Nigeria y Mozambique aporta- 
ron para desarrollo 8000 millones, 
mucho más que los 2300 millones que 
aportó el BM para toda Africa Subsa- 
hariana durante el mismo periodo. 
Desde el año 2000, China ha multi- 
plicado por ocho su comercio con 
África Subsahariana; a Angola le con- 
cedió una ayuda de 2.000 millones de 
dólares para infraestructuras. Invirtió 
en el cobre de Zambia, el carbón de 
Zimbabwe, y el petróleo de Sudán y 
Gabón. Adquirió tierras en Uganda, 
Camerún, Etiopía y Madagascar. Está 
construyendo presas, carreteras, hosp1- 
tales, escuelas y otras obras públicas. 
En 2007 firmó un contrato con la Re- 
pública Democrática del Congo a tra- 


Cuadro 4 
DISTRIBUCIÓN REGIONAL DE LOS CONFLICTOS ARMADOS 





vés de la empresa estatal congoleña 
Gécamines para la explotación durante 
30 años de 10 millones de toneladas de 
cobre, 200.000 de cobalto y 372 de 
oro; a cambio dos empresas chinas de- 
sarrollarían el sector minero, construl- 
rían 3.600 kilómetros de carreteras, 31 
hospitales, 145 centros sanitarios, 4 
universidades y 50.000 viviendas so- 





ciales. La cooperación china se basa en 
los principios de no injerencia política 
y ayuda al desarrollo mediante la pro- 
porción de medios para incrementar la 
producción, y no con programas de 
ayuda para combatir la pobreza. 


IMPACTO MEDIOAMBIENTAL 


La falta de legislación adecuada, o 
la vulneración de las leyes caso de 
que existan, sobre medidas para res- 
petar la naturaleza permiten que se 
actúe con impunidad a la hora de ob- 
tener minerales y materias primas 
energéticas. A corto plazo produce 
beneficios para las empresas extracto- 
ras porque ahorran sustanciales canti- 
dades de dinero que deberían 1r desti- 
nadas a la protección de la naturaleza. 

Una empresa anglo-holandesa está 
acusada de contaminar la región de 
Ogonilan, situada el la parte oeste del 
delta del río Níger. Se calcula que en 
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0 5 10 15 20 
Fuente: Alerta 2012, Escola de Pau. 
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Cuadro 5 

































Áfrico po 
25 30 35 0 
Fuente: Alerta 2012, Escola de Pau. 
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vertido al delta 2.100 
millones de litros de 
crudo, que suponen 
unos 42 millones al 
año. La ONU ha solici- 
tado que las empresas 
contaminantes comien- 
cen la depuración de la 


«La falta de legislación, o 

la vulneración de las leyes, 
sobre medidas para respetar 
la naturaleza permiten que 
se actúe con impunidad a la 
hora de obtener minerales y 
materias primas energéticas» 


normas dictadas por la 
ONU para la protec- 
ción medioambiental. 
Los agrocombustibles 
modifican la producción 
de alimentos porque se 
pierde mano de obra, 
que se desplaza a los su- 
burbios de grandes ciu- 








zona. Los efectos de la 

contaminación son devastadores para 
el medio ambiente y para la salud de 
los habitantes del delta; el agua con- 
tiene sustancias tóxicas con un nivel 
cien veces mayor que los estipulados 
para llevar una vida saludable. La 
pesca en el golfo de Guinea se ve 
igualmente afectada por este desas- 
tre ambiental. Para paliar este desas- 
tre se requerirán más de veinticinco 
años, siempre que se respeten las 











dades, acaban con el 
cultivo tradicional con semillas nativas 
experimentadas, y alteran la biodiversi- 
dad. Es lo que sucede en Nigeria donde 
se han instalado grandes plantaciones de 
agrocombustibles. La transnacional 
Shell y el gobierno nigeriano están pla- 
neando modificar genéticamente el maíz 
para utilizarlo como agrocombustible; 
hay que tener en cuenta que el maíz es 
el alimento básico para los nigerianos y 
que se cultiva en el sesenta por ciento de 
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Guinea Ecuatorial 20.164 
Gabón 17.339 
Botsuana 1773 
Sudáfrica mMÉS02 
Namibia 7.694 
Suazilandia 5.248 
República del Congo 4.657 
Cabo Verde A 
Ghana Sl 
Yibuti AS 
Nigeria END 
Sudán 2.496 
Santo Tomé y Príncipe SD 
Camerún TES 
Mauritania 2.269 
Lesoto TS 
Chad WSZO 
Senegal 1.921 
Gambia 1.884 
Kenia 1.808 
Zambia ¡EAS 
Costa de Marfil 1.690 
Tanzania 1.601 
Burkina Faso 1524 
Benín STO 
Ruanda 1.431 
Uganda 1.341 
Comoras 252 
Guinea-Bisáu 1.184 
Mali 157A 
Mozambique 150 
Sierra Leona MISS 
Etiopía SS 
Guinea IATZO 
Madagascar 949 
Togo ALÍ 
Malaui 883 
Níger 863 
República Centroafricana 789 
Eritrea ETE 
Burundi 640 
Zimbabue 516 
Liberia 490 
República Democrática 

del Congo 364 

















las tierras cultivables. En Ghana existen 
más de seiscientas mil hectáreas de cul- 
tivos agrocombustibles explotadas por 
empresas extranjeras. 


TRÁFICO DE ARMAS 


El comercio de armas en África 
Subsahariana es proporcionalmente 
inferior al de otras zonas del planeta. 
Los países de la región tienen una 
gran dependencia exterior en la ad- 
quisición de armamento. 





Los países que más armas han ven- 
dido en la zona durante los últimos 
quince años han sido Bielorrusia, Chi- 
na, Rusia y Ucrania. Los motivos para 
la venta van desde los politicomilitares 
a los económicos; sin olvidar que la 
presencia militar, ligada a la venta de 
armamento, garantiza la explotación y 
comercio de los recursos naturales. 

Tanto el tráfico legal como el ilegal 
son causas de inestabilidad. Armas le- 
gales e ilegales se usan para presionar 
en las negociaciones, rebeliones, insur- 
gencia, golpes de estado, actividades 
criminales y terrorismo. Las armas li- 
geras tienen gran relevancia en los 
conflictos de la región. Su transparen- 
cia en cuanto a comercio es escasa. 

El tráfico ilegal de armas es difícil 
de controlar y contabilizar por su natu- 
raleza clandestina. 

El uso de armas ligeras, pistolas, mi- 
nas antipersona, granadas e incluso 
machetes generan el noventa por cien- 
to de las víctimas en los conflictos 
subsaharianos. Las armas ligeras, fáci- 
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CAUSAS DE LOS CONFLICTOS Mapa 3 
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Tripura Región subestatal en tensión 


O Negociaciones de paz 
ps Gobierno y/o actores no gubernamentales con embargo de armas 
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— Frontera internacional 
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£ | | les de transportar y de ¿Fl tráfico legal y el ilegal nidas a veces ilegal. 


ocultar, son objeto de : AN mente por estar los paí- 
tráfico ilegal. Los gol- son causa de inestabili ad. ses respectivos sometl- 


Ñ Mapa 
RELIGIONES EN AFRICA 


pes de estado, tan fre- Las armas se usan para dos a embargo. 

cuentes en África Sub- presionar en las negociaciones, Otra de las formas 
. sahariana, también es- . - - de abastecimiento de 

tán ligados al comercio rebeliones, end armas es a través del 


de armas. Desde el año golpes de estado, actividades aprovisionamiento de 
2008 ha habido golpes Criminales y terrorismo» las fuerzas armadas 
de estado en Guinea de países participan- 
(2008), Mauritania (2008), Madagas- | tes en misiones de paz; las escasas 
car (2009), Níger (2010), Mali Q012) | capacidades militares de los países 
y República Centroafricana (2013). | subsaharianos en general provoca 
Las armas provenían de los propios ar- | que para poder llevar a cabo estas 
senales de las fuerzas armadas, obte- | misiones se les provea de armamen- 
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to que puede acabar en manos de 
grupos rebeldes o golpistas. 

Aunque el secretismo es una de las 
constantes del mercado de armas, se- 
gún el SIPRI (Instituto Internacional de 
Estudios para la Paz, de Estocolmo) el 
comercio de armamento pesado en 
África Subsahariana (se excluye de es- 
ta contabilidad a Sudáfrica) constituye 
el 1,5% del total de las importaciones 
mundiales. Los principales exportado- 
res de este tipo de armamento pesado 
son China, Rusia y Ucrania. Á pesar 
de que su transporte y almacenamiento 
exigen medios más visibles y de que 
su control suele ser más riguroso, es 
difícil obtener cifras fiables del comer- 
cio de armas pesadas, pero más difícil 
es conseguir información respecto al 
tráfico de armas ligeras. 

Aunque los países deben colaborar 
con el Registro para Armas Convencio- 
nales de las Naciones Unidas (UNRO- 
CA en acrónimo inglés), la participa- 
ción y cooperación de los países de la 
región es muy escasa. Tampoco es fácil 
obtener información sobre importación 
de equipos de comunicaciones e inteli- 
gencia. Todos los Estados de la región 
votaron en 1991, en la Asamblea Gene- 
ral de las Naciones Unidas, la elabora- 
ción de este registro. Sin embargo, des- 
de 1992 hasta 2009, 11 de ellos no in- 
formaron sobre su propio registro. De 
modo similar ha sucedido con la “Con- 
vención de armas ligeras y otros mate- 
riales relacionados” suscrita por los pa- 
íses de la Comunidad Económica del 
África Occidental (ECOWAS, acróni- 
mo en inglés) pero que solo han rat1f1- 
cado 11 de ellos. El 2 de abril de este 
año (2013) la Asamblea General de las 
Naciones Unidas aprobó el Tratado so- 
bre el Comercio de Armas (ICA), que 
entrará en vigor a la ratificación de los 
Estados a partir de junio de 2013; este 
tratado puede suponer un gran paso pa- 
ra que las armas no puedan llegar a po- 
der de Estados o grupos que no respeten 
los derechos humanos y las leyes inter- 
nacionales. 

Los países expor- 
tadores justifican 
las ventas como co- 


ra la obtención de SU 
beneficios econó- 
micos de sus indus- 





«Desde 1945, año en el que finalizó 
la segunda Guerra Mundial, al 2011 
mercio legítimo pa- lg guerra ha causado en África 

cir más de diez millones 
de muertos, de los cuales la mayor 
trias nacionales. parte fueron víctimas civiles» 












ÍNDICE DE ESTADOS FALLIDOS 






































PUESTO | PAís | PUNTUACIÓN 
1 | Somalia 114.9 
2 | Congo [(D. R.] ¡ARE 
MEME 109.4 
-_n/r | South Sudan 108.4 
4 Chad 107.6 
- 5 | Zimbabwe | 106.3. 
6 | Afghanistan 106.0. 
Haiti | 104.9 
8  |Yemen 104.8 
9 | Irao | [048 
10 | Central African Republic 103.8 
_ 11 | Cote d'lvoire 103.6 
12 | Guinea 101.9 
13 | Pakistan 101.6 
14 | Nigeria 101.1 
| 15 | Guinea Bissau 99.2 
Kenya 98.4 
17 | Ethiopia 97.9 
18 | Burundi 7D) 
18 | Niger ON 
_20  |Uganda | 26.5 
Fuente: Fondo por la Paz 2012. 
En negrita los países suhsaharianos. 





Proporcionar seguridad es otra de las ra- 
zones esgrimidas para el comercio legal 
de armamento. También hay que tener 
en cuenta la influencia y la dependen- 
cia política que se consiguen a través 
de la venta de armas. Durante la guerra 
fría fue esa influencia política la que 
predominó, aunque bajo ese trasfondo 
ideológico también 
se escondía el con- 
trol de recursos. 

La industria de 
armamento en la re- 
gión no es suficien- 
te para abastecer a 
todos los países que 
la comprenden, por 








tanto es necesario el abastecimiento ex- 
terior. No obstante, en algunos de los 
países se han creado industrias de fabri- 
cación de armamento. Las de mayor im- 
portancia son, por este orden: la sudane- 
sa, la etíope y la nigeriana. Ninguna de 
ellas tiene sus propios modelos armas, 
se dedican más bien a la reproducción 
de armas de eficacia acreditada de otros 
países. La compañía sudanesa Military 
Industry Corporation (MIC) fabrica re- 
producciones de los rifles de asalto Ka- 
lasnikov ruso y M-16 norteamericano, 
entre otras. Esta empresa también se de- 
dica a la actualización de carros de com- 
bate, vehículos de transporte militar y 
piezas de artillería procedentes de los 
antiguos arsenales soviéticos. Además, 
cuenta con una rama aeronáutica dedica 
al montaje de aviones ligeros para Ucra- 
nia y Serbia. Etiopía posee un industria 
armamentística que produce morteros, 
municiones para armas ligeras y otra 
versión del fusil Kalashnikov. Nigeria, a 
través de Defence Industries Corpora- 
tion of Nigeria (DICON) fabrica rifles 
de asalto para fábricas italianas. Otros 
países como Kenia, Tanzani, Uganda y 
Zimbawe poseen alguna industria de de- 
fensa (cuadros 1 y 2). 


LOS CONFLICTOS ARMADOS 
(GUERRAS) 


El Comité Internacional de la Cruz 
Roja (CICR) agrupa los conflicto ar- 
mados en dos categorías: internacional 
y no internacional. Para ello los define 
del modo siguiente: 

— Existe un conflicto armado inter- 
nacional cuando se recurre a la fuerza 
armada entre dos o más Estados. 

— Los conflictos armados no inter- 
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Anexo 
ÍNDICE DE PERCEPCIÓN DE CORRUPCIÓN EN ÁFRICA SUBSAHARIANA 


(10 significaría la no existencia de corrupción) 






































PosIiCciÓN 2010 País NoTA | Posición 2010 País NOTA 

45 Cabo Verde 5 127 Uganda AS 

49 Seychelles 134 Nigeria 2.4 

54 Sudáfrica 4.5 134 Togo 2.4 

56 Namibia 4.4 134 Sierra Leona 2.4 

62 Ghana 134 Zimbabue 2.4 

66 Ruanda 4.0 143 Mauritania ES 

85 Malaui 3 146 Camerún DO 

87 Liberia 146 Costa de Marfil ano 

91 Yibuti 3.2 SA Kenia Zl 

91 Suazilandia eZ 154 República Centroafricana | 2.1 

91 Gambia 154 Guinea-Bisáu 2] 

98 Burkina Faso 3.1 164 Rep. Dem. Congo 2.0 
101 Zambia 3.3 164 Guinea 2.0 
101 santo Tomé y Príncipe 168 Angola 1.7 militar. Ese mínimo de intensidad se 
110 Benín 28 168 Guinea Ec. 1.9 basa en el número de víctimas morta- 
no Gabón Los pj, Burundi 1.9 les, los heridos, enfermos, la violencia 
116 Etiopía 171 Chad Ez A A 
116 Tanzania a 172 Sudán 1.6 ERA ? Ana a sd _ MEnias Y 
116 O 27 178 e 11 medicinas, la destrucción de infraes- 


7 Mali tructuras y el daño medio ambiental. 
128 Níger Desde 19453, año en el que finalizó la 
123 Eritrea segunda Guerra Mundial, al 2011 la 
guerra ha causado en África Subsaharia- 
nacionales son enfrentamientos arma- na más de diez millones de muertos, de 
dos prolongados que ocurren entre | los cuales la mayor parte fueron víct1- 
fuerzas armadas gubernamentales y | mas civiles; solo las guerras del Congo 
las fuerzas de uno o más grupos ar- | durante la década de los noventa provo- 
mados, o entre estos grupos, que sur- | caron cerca de cuatro millones de muer- 
gen en el territorio de un Estado. tos. La guerra ha destrozado las ya de 
Para que el enfrentamiento armado | por sí deterioradas economías de los paí- 
sea considerado como tal, los comba- | ses de la región subsahariana (cuadro 3). 
tes deben alcanzar un mínimo de in- Según el citado SIPRI, durante el 
tensidad y las partes enfrentadas dispo- | periodo 2006-2010, 22 de los 48 países 
ner de una organización militar o para- | de África Subsahariana tuvieron algún 
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tipo de conflicto armado dentro de su 
territorio; y 9 de los 29 mayores con- 
flictos armados que se contabilizaron 
en el mundo sucedieron en esa región 
africana. Las principales zonas de con- 
flicto que persisten en África Subsaha- 
riana son las siguientes: Región de los 
Grandes lagos, Burundi, Chad, Costa 
de Marfil, Etiopía- Ogadén, Malí, Ni- 
geria, República Centroafricana, Repú- 
blica Democrática del Congo, Soma- 
lia, Sudán, Sudán del Sur. 

África fue el continente con ma- 
yor número de conflictos armados 
en 2011, la mayor parte de ellos en 








la región subsaharia- 
na (cuadro 4). 
También fue en Áfri- 
ca donde se dio la ma- 
yor intensidad media y 
alta de los conflictos 
que tuvieron lugar en 
el mundo (cuadro 5). 
En general, los con- 


«El subdesarrollo se puede 
considerar una de las causas 
rincipales de los conflictos en 
' región. El circulo vicioso de 
la miseria se cierra con una 
economía de guerra que no 
deja salir del subdesarrollo» 


y corrupción, lo que 
conduce a niveles ba- 


jos de desarrollo huma- 


no. El subdesarrollo 
puede considerarse una 
de las causas principa- 
les de los conflictos en 
esta región. El círculo 
vicioso de la miseria se 





flictos son fenómenos 

complejos que se originan por múlti- 
ples causas que convergen en un de- 
terminado momento. Los países sub- 
saharianos tienen economías subdesa- 
rrolladas, pobreza, desigualdad social 





























































































cierra con una econo- 
mía de guerra que no permite salir del 
subdesarrollo. Aunque según el FMI 
África Subsahariana ha crecido desde 
2008 un 4,8%, no parece que se tra- 
duzca en bienestar para la población 
de la región (en anexo final ver el PIB 
per cápita, el índice GINI de desigual- 
dad, el índice de percepción de la co- 
rrupción y el índice de desarrollo hu- 





TERRITORIO A o mano de los países subsaharianos). 
2 EHOpia El Los factores identitarios no explican 
— Zona euro OSOS ZONA solos] Sl nflic- 
== Unión Europea 0,307 201 1 pol Le al se Seña e 2 98 e 
A4 Malí 0,330 2010 tos. Los problemas étnico-re 1810808 
49 Buayadi 0,333 2006 que se dan en algunos lugares de Afri- 
51 Níger 0,340 2007 ca Subsahariana son el detonante de la 
54 Togo 0,344 2006 violencia y no la causa principal. Los 
58 Sudán del Norte 0353 2009 defensores de las tesis del “choque de 
61 Guinea-Bisáu 0,355 2002 civilizaciones”, argumentados a princi- 
82 Benín _ 0,386 2003 pios de los noventa no justifican por sí 
83 Camerún 0,387 2007 solos las guerras ni en Africa ni en nin- 
e A po 00 guna otra parte del mundo!. No cabe 
89 Es 0 394 2007 duda de que en las guerras de Ruanda 
90 Buf naltaso 0,398 2009 entre hutus y tutsis la pertenencia a una 
90 cd 0,398 2003 de esas dos etnias fue un factor muy 
92 Yibuti 0,399 2002 importante para las matanzas que se 
102 Costa de Marfil 0,415 2008 provocaron; pero detrás de esa lucha 
102 Gabón 0,415 2005 étnica y, seguramente como causa pri- 
104 Sierra Leona 0,425 2001 maria, se encontraba una situación de 
105 Ghana 0,428 2006 privilegio que inclinaba la balanza en 
111 Madagascar 0,441 2010 la apropiación de los ingentes recursos 
112 Uganda 0,443 2009 minerales de la región de los Grandes 
113 República Democrática del Congo 0,444 2006 Lagos. Algo similar sucede en Nigeria, 
Es caca CASA ta donde bajo la apariencia de un choque 
117 Mozambique 0,457 2008 ri el 
121 ResuBlicadalGsias 0,473 2005 religioso entre musulmanes y cristia- 
12] cambia 0,473 2003 nos se esconde la causa principal de 
131 Zimbabue 0,501 2006 los enfrentamientos que no es otra que 
182 Cabo Verde 0,504 2001 la de la lucha por el control del petró- 
134 Santo Tomé y Príncipe 0,506 2001 leo y otros recursos naturales. 
135 Zambia 0,507 2004 La conjunción del subdesarrollo, co- 
136 Ruanda 2011 rrupción, diferencias étnico-religiosas, 
ep mE > lucha por los recursos naturales dan lu- 
IDeria 
151 República Centroafricana 2008 
1154 Angola 2000 lLa teoría del choque de civilizaciones fue ex- 
156 E 1994 puesta por Samuel Huntington en su libro El 
563] d choque de civilizaciones en 1993 en que defen- 
Globa Mun nel día la tesis de que los conflictos en el futuro se 
157 Namibia 0,630 2004 deberían a causas de diferencias religioso-cultu- 
158 Sudáfrica 01631 2009 rales. En el libro Del Choque a la alianza de ci- 
159 EE 0.643 2004 vilizaciones, Icaria, 2012, Javier Jiménez Olmos, 
160 Seychelles O 658 2007 autor de este artículo, argumentaba en contra de 
/ las tesis de Huntitngton. 
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MUY ALTO ALTO | MEDIO BAJO 

41. Noruega 106. Gabón 142. Congo 155. Mauritania (168. Cóte d'lvoire 178. Burundi 

46. Seychelles 119. Botswana 144. Súo Tomé y Príncipe 158. Lesotho  [169. Comoras 179. Guinea 
121. Sudáfrica 145. Kenya 159. Togo 170. Malawi 180. Rep. Centroafricana 
128. Namibia 150. Camerún 161. Uganda  [171. Sudáni 181. Eritrea 
132. Cabo Verde 151. Madagascar 163. Zambia  [172. Zimbabwe 182. Mali 
135. Ghana 152. Tanzania 164. Djibouti (173. Etiopía 184. Chad 
136. Guinea Ecuatorial 153. Nigeria 165. Gambia (174. Liberia 185. Mozambique 
141. Swazilandia 154. Senegal 166. Benin 176. Guinea-Bissau 186. Re. Demo. Congo 

167. Rwanda (177. Sierra leona |187. Niger 























gar a que las estructuras políticas de 
los países subsaharianos sean tan débi- 
les que en ocasiones conducen a lo que 
se llama “estado fallido”. Los estados 
fallidos son aquellos incapaces de 
ofrecer un mínimo de garantías para la 
seguridad de sus ciudadanos por falta 
de buen gobierno y debilidad de las 
instituciones. En estos Estados son fre- 
cuentes la corrupción, delincuencia or- 
ganizada y grupos insurgentes. Los es- 
tados fallidos son propensos a sufrir 
golpes de Estado y guerras civiles. 
Entre la lista de estados fallidos en el 
mundo aparecen en primer lugar cinco 
subsaharianos, según datos ofrecidos 
por el Fondo por la Paz. La puntuación 
es el resultado de valorar: presión de- 
mográfica, movimientos de refugiados 
o desplazados internos, grupos sociales 
descontentos, personas que huyen del 
país, desarrollo económico desigual, 
pobreza, grado de legitimidad del Es- 
tado, deterioro de los servicios públi- 
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cos, funcionamiento de los cuerpos de 
seguridad, élites dividas e interven- 
ción de actores externos. Cada uno de 
ellos se puntúa en una escala de cero a 
diez, de modo que a mayor puntua- 
ción total mayor consideración de es- 
tado fallido (España aparece en esa 
lista en el lugar 153 de 177, con una 
puntuación total de 42,8) (cuadro 6). 
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A la hora de analizar las causas de la 
guerra y sus soluciones es muy impor- 
tante tener en cuenta los recursos natu- 
rales; factor de conflictos en Sierra Le- 
ona, Liberia y República Democrática 
del Congo. Los recursos naturales son 
el objetivo prioritario de los grupos re- 
beldes, más que el logro de poder; es 
el caso de Liberia con 13 millones de 
habitantes, donde ha tenido lugar una 
guerra de 14 años con 230 mil muer- 
tos; o el de la República Democrática 
del Congo que, con 58 millones de ha- 
bitantes, ha sufrido guerras en 1996 y 
1998, con una cifra de muertos estima- 
da entre 3 y 4 millones. Hay zonas de 
diamantes fuera del control de los go- 
biernos, como sucede en Liberia, don- 
de los yacimientos están en manos de 
señores de la guerra. 

Otra fuente de posible conflicto en la 
región subsahariana es la explotación 
de los recursos hídricos. Los países r1- 
bereños del Nilo y sus afluentes nece- 
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sitan el agua de esos ríos para su agri- 
cultura, consumo y fuente de energía 
eléctrica. Los Estados de la cuenca del 
Nilo reclamaron en la reunión de En- 
tebbe (Uganda), celebrada en el 2010, 
el derecho de explotación de las aguas 
de la cuenca, derecho del que hasta en- 
tonces solo gozaban Egipto y Sudán 
mediante un tratado de 1959, 





tencias políticas, económicas y milita- 
res, las empresas de venta legal e ilegal 
de armamento y las empresas militares 
de seguridad privada (aunque estas tam- 
bién pueden intervenir directamente a 
través de mercenarios). Tercero, los or- 
ganismos internacionales (ONU, UE, 
UA, etc.) que generalmente intervienen 
en misiones de paz, procesos de nego- 
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CARACTERÍSTICAS DE LOS 
CONFLICTOS 


La mayoría son conflictos internos, 
en los que intervienen múltiples acto- 
res y en los que los civiles constituyen 
el principal objetivo; nueve de cada 
diez muertos en estas contiendas son 
víctimas civiles. Dos tercios de los 
conflictos subsaharianos han estallado 
por motivaciones ligadas a rebeliones, 
golpes de estado o insurgencias contra 
el Gobierno o sistema sociopolítico 
imperante. En esos conflictos han ten1- 
do un papel determinante las reivindi- 
caciones étnicas o religiosas. En la ma- 
yoría de los casos se manifiesta una de 
las circunstancias determinantes: el 
control de los recursos naturales. 

Los actores que intervienen en estos 
conflictos internos se pueden clasificar 
en tres grupos: Primero, el de los com- 
batientes directos, es decir las fuerzas ar- 
madas del gobierno, los grupos rebeldes 
y las fuerzas paramilitares. Segundo, el 
de los relacionados con los intereses 
económicos y estratégicos; aquí se in- 
cluyen, las transnacionales que explotan 
los recursos naturales, las grandes po- 





ciación y desarme; y las ONG que sue- 
len actuar como uno de los principales 
elementos de la ayuda humanitaria. 


CONCLUSIONES 


La corrupción, aunque no exclusiva 
de África, adquiere en este continente 
proporciones dramáticas. La corrupción 
no es solo fruto del comportamiento de 
los líderes africanos; las potencias occl- 
dentales, las empresas transnacionales 
tienen mucho que ver en este asunto, 
como también las actividades ilegales 
relacionadas con el tráfico de armas y 
drogas. Una corrupción a veces ligada a 
la explotación del petróleo, gas, dia- 








mantes, uranio, oro, coltán y otros mi- 
nerales estratégicos. Una explotación 
de recursos naturales en las que el cui- 
dado del medio ambiente no es una 
prioridad, con las consecuencias de de- 
terioro que se dan en lugares tan em- 
blemáticos como el del delta del Níger. 
Las luchas étnicas o religiosas cons- 
tituyen un factor muy a tener en cuenta 
a la hora de estudiar los conflictos sub- 
saharianos, pero los factores identita- 
rios por sí solos no son la causa prima- 
ria de las guerras; detrás de los sent1- 
mientos de pertenencia o religiosos se 
esconde la manipulación interesada de 
esas emociones, el verdadero sentido 
de los conflictos armados: la lucha por 
el control de los recursos naturales, en- 
tre ellos el agua. Ñ 
África, y muy especialmente África 
Subsahariana, puede convertirse en 
un “continente de estados fallidos”. 





Se dan todos los factores para que es- 
to se produzca. A los altos índices de 
corrupción, de pobreza y de desigual- 
dad, se unen disputas étnicas ances- 
trales, agravadas por la expansión de 
fundamentalismo religioso; unos en- 
deudamientos exteriores provocados 
por políticas económicas y moneta- 
rias que no han dado resultado; unos 
gobiernos surgidos de golpes de Esta- 
do que deponen a unos dictadores pa- 
ra colocar a otros; una inestabilidad 
perenne fruto de unos estados débiles, 
incapaces de proporcionar seguridad 
humana, aquella que se preocupa de 
la justicia social y de los derechos hu- 
manos de las personas. Un estado fa- 
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llido puede ser la antesala de la vio- 
lencia, preludio de la guerra civil. 
En Africa Subsahariana no existen 


rechos humanos 


las para violar los de- 


África Subsaharia- 





¿De los comportamientos en 
Africa Subsahariana se pueden 
obtener enseñanzas mu 








hariana es el resultado de 
unas prácticas políticas y 
económicas que las poten- 
cias occidentales han de- 


grandes cantidades de armamento pe- 
sado, ni armas nucleares, ni otras de 
destrucción masiva, pero no es obstá- 
culo para que la guerra provoque mi- 
llares de muertes, bien por acción di- 
recta de las armas o por la indirecta de 
la miseria que ocasiona. La mayor par- 
te de las víctimas de esas guerras son 
civiles. El control del comercio de ar- 
mas es decisivo para que estas no cal- 
gan en poder de quienes puedan usar- 





na es el paroxismo de 
lo que sucede en otros 
lugares y por eso con- 
viene estudiarlo. De 
los comportamientos 
en África Subsaharia- 
na se pueden obtener 
enseñanzas muy válidas para atajar o 
reducir algunos de los problemas a los 
que se enfrenta el llamado mundo desa- 
rrollado. Por otra parte, África Subsa- 
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válidas para atajar o reducir 
algunos de los problemas a los 
que se enfrenta el llamado 
mundo desarrollado» 





sarrollado durante siglos 
y, por lo tanto, hay una 
euda que saldar. No se 
trata de “neocivilizar”, ni 
de ayudas caritativas, se 
trata de promover medi- 
das políticas y económicas para que 
los africanos sean capaces de conse- 
guir su desarrollo, como se ha logrado 
en Europa y otras partes del mundo ml 
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MOMENTO EN EL QUE DETONABAN 

LAS BOMBAS EN EL MARATÓN DE BOSTON, 
en BOM 3ToON STREET, JUSTO ANTES 

DE LA LÍNEA DE META. 


BosTON, LONDRES, PARÍS... SON LAS ÚLTIMAS CIUDADES QUE HAN SUFRIDO ATAQUES 
DE “LOBOS SOLITARIOS”. ESTE TIPO DE VIOLENCIA SE ESTÁ CONVIRTIENDO EN LA 
GRAN PREOCUPACIÓN DE LAS AUTORIDADES, FUERZAS DE SEGURIDAD Y AGENCIAS DE 
INTELIGENCIA. FRENTE A TERRORISTAS O BANDAS CRIMINALES CONVENCIONALES, 
LOS LOBOS SOLITARIOS NO PERTENECEN A NINGUNA ORGANIZACIÓN TERRORISTA, 
POLÍTICA O RELIGIOSA. NO RESPONDEN A NINGUNA DIRECCIÓN NI DIRECTRIZ. NO 
TIENEN UN PERFIL DETERMINADO. NO SON TODOS PERTURBADOS. NO TODAS 
SON PERSONAS SIN EDUCACIÓN NI RECURSOS. NO SE SABE CUÁNDO VAN 
A ACTUAR. NO SE SABE NI CÓMO NI CONTRA QUIÉN. NO SON FÁCILES 
DE DESCUBRIR. NO DESTACAN EN SU ENTORNO. NO, NO... 


UN FENÓMENO CON SOLERA 


n la actualidad, la intensa pre- 
sencia de los lobos solitarios en 
los medios de comunicación 
puede hacer que parezcan una gran 
novedad. Pero no es así. Histórica- 
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mente sí que es cierto que el fenóme- 
no está muy vinculado a Estados 
Unidos, aunque en sus orígenes ni re- 
motamente estaba relacionado con el 
yihadismo. Este paralelismo parece 
hoy unir inexorablemente al lobo so- 
litario con la defensa del Islam y la 


guerra santa contra el infiel Occiden- 
te. Baste recordar los asesinatos de 
diferentes presidentes, como Abra- 
ham Lincoln en 1865 o William Mc- 


Kinley en 1901. O que, exceptuando 
el 115, los peores ataques terroristas 
sufridos en Estados Unidos, contra 
sus líderes o gente corriente, han sido 
ejecutados por toda una variedad de 
individuos. Eran lobos solitarios que 
simpatizaban con causas como la su- 
premacía, el antiabortismo, la defen- 
sa de alguna religión o despreciaban 
las actividades de su propio gobierno. 
Precisamente el término “lobo solita- 
rio” tiene su origen en la operación 
del mismo nombre que efectuaron 
conjuntamente el FBI y la Policía de 
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San Diego para investigar las activ1- 
dades del neonazi Joseph Paul Fran- 
klin, quien cometió 20 asesinatos du- 
rante una serie de atracos y tiroteos 
entre 1977 y 1980. Su intención era 
propagar una guerra racial en Estados 
Unidos actuando según el principio 
planteado por los supremacistas blan- 
cos de leaderless resistance (“resis- 
tencia sin líderes”), la base del act1- 
vismo del “lobo solitario”. Tras esta 
operación las agencias de seguridad e 
inteligencia de Estados Unidos y los 
medios de comunicación adoptaron 
este nombre para referirse a este tipo 
de acciones. Quizá el ejemplo más 
evidente de “lobo solitario” es Ti- 
mothy McVeigh, un defensor de la 
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extrema derecha que atacó con un ca- 
mión bomba el edificio federal Al- 
fred P. Murrah en Oklahoma City en 
1995, matando a 168 personas y de- 
jando heridas alrededor de 680. Fa- 
moso fue también “Unabomber”, tal 
como se llamó al filósofo y matemá- 
tico Theodore Kaczynski. Entre 1978 
y 1993 envió 16 cartas bomba con las 
que mató a 3 personas y causó heri- 
das a 23, aunque mayor fue el terror 
que sembró en este tiempo de lucha 
contra la moderna sociedad tecnoló- 
gica. La suya fue una de las investi- 
gaciones más costosas de la historia 
del FBI. Uno de los más mediáticos 
ocurrió en 2001 con el envío de car- 
tas anónimas con ántrax a políticos y 
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periodistas estadounidenses. Cinco 
personas murieron y decenas resulta- 
ron heridas en una acción que se atri- 
buye al científico Bruce Ivins. El ata- 
que contra los Juegos Olímpicos de 
1996 en Atlanta es otro ejemplo. Su 
autoría es de Eric Robert Rudolph, un 
partidario de la Identidad Cristiana. 
Entre 1996 y 1998 atentó además 
contra clínicas abortistas y bares de 
homosexuales en el Sur de Estados 
Unidos. En esta época son habituales 
los lobos que simpatizan con los gru- 
pos supremacistas, los antiabortistas 
y los antigubernamentales. Desde los 
Noventa son más usuales los motiva- 
dos por cuestiones religiosas vincula- 
das al Islam y su defensa. En 1997 
Ali Hassan Abu Kamal mató a una 
persona en el observatorio del Empi- 
re State Building antes de suicidarse. 
En 2002 Hesham Mohamed Hadayet, 
un egipcio-americano, abrió fuego en 
el mostrador de la compañía aérea 1s- 
raelí El Al en el aeropuerto interna- 
cional de Los Ángeles. Dos personas 
murieron. También en 2002 el con- 
verso John Allen Muhammad aterro- 
rizó a la zona de Washington. Con- 
vertido en francotirador, el “Beltway 
sniper” asesinó a 10 personas. En 
2006 Mohammed Reza Taheri-azar 
causó nueve heridos al lanzar su ve- 
hículo contra una multitud de estu- 
diantes de la Universidad de Carolina 
del Norte en Chapel Hill. El mismo 
año, Naveed Afzal Haq, después de 
decir “soy un musulmán estadouni- 
dense molesto con Israel”, fue el au- 
tor del Tiroteo de la Federación Judía 
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ANDERS BEHRING BREIVIK, AUTOR DE 
LOS ATENTADOS EN NORUEGA DE 2011 

QUE DEJARON: 77 MUERTOS Y 
MÁS DE UN CENTENAR 


A DR DO ER 


de Seattle en el que murió una mujer. 
En 2009, Abdulhakim Mujahid 
Muhammad, un estadounidense con- 
verso, abrió fuego contra la oficina de 
reclutamiento de Little Rock, Arkan- 
sas, matando al cabo William Long. 
También de 2009 es la masacre de 
Fort Hood. El mayor Nidal Malik Ha- 
san, un psiquiatra del Ejército esta- 
dounidense, disparó a los militares y 
civiles que se encontraban en el Sol- 
dier Readiness Center, matando a 13 
personas e hiriendo a otras 30. El últi- 
mo de factura islámica, y en el tiem- 
po, es el atentado que los hermanos 
Tsarnaev cometieron contra el Mara- 
tón de Boston. Sus explosivos caseros 
mataron a tres personas e hirieron a 
unas 280. Tras este ataque, en el que 
el despliegue militar y policial ha te- 
nido pocos precedentes desde el 115, 
el presidente Obama ha mostrado su 
confianza en los servicios de inteli- 
gencia de EE.UU. Es consciente del 
nivel alcanzado en la lucha contra el 
terrorismo, pero al mismo tiempo ha 
alertado de la dificultad que supone 
prevenir y frustrar las acciones de los 
lobos solitarios. “La presión que he- 
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mos ejercido sobre Al Caeda y otras 
redes bien financiadas y sofisticadas 
han situado a los potenciales terroris- 
tas en la marginalidad, desde donde 
lanzan ataque menos dañinos pero 
más difíciles de averiguar”. 


LOS LOBOS EUROPEOS 


Europa no ha sido ajena a este tipo 
de ataques y, tal como sucede en el 
caso estadounidense, han sido moti- 
vados por múltiples razones. El más 
grave, como en el caso americano, es 
obra de un fanático de la extrema de- 
recha: el noruego Anders Behring 








Breivik. El 22 de julio de 2011 hizo 
detonar una furgoneta bomba en el 
centro de Oslo. Posteriormente per- 
petró una masacre en el campamento 
juvenil que el Partido Laborista cele- 
braba en el islote de Utpya. El saldo 
final fue de 77 muertos. Casos simi- 
lares, por la inspiración de extrema- 
derecha, fueron John Ausonius, 
Franz Fuchs y David Copeland. El 
primero es un asesino sueco de ori- 
gen alemán. Era conocido como “La- 
sermannen” o el “Hombre Láser” por 
el uso que hizo de estas miras en al- 








guno de sus atentados contra inmi- 
grantes en los Ochenta y Noventa. 
Cumple todavía cadena perpetua por 
un asesinato, nueve intentos de asesi- 
nato y nueve atracos a mano armada. 
En los Noventa Fuchs, un xenófobo 
austríaco, también tuvo como objeti- 
vo de sus ataques con bombas a los 
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extranjeros y a las organizaciones 
que les prestaban ayuda. Mató a cua- 
tro personas e hirió a 15 más. A fina- 
les de esta década actuó el “Bombar- 
dero de Clavos de Londres”. El neo- 
nazi David Copeland, en su propia 
guerra racista, mató a tres personas y 
causó heridas a 129 más atentando 
con artefactos explosivos cargados de 
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clavos contra las comunidades ne- 
gras, asiáticas y homosexuales de la 
capital británica. En la categoría de 
atentados contra políticos destacan 
dos. El primero, aún sin resolver y 
con muchas incógnitas sobre quién y 
el motivo, fue el del primer ministro 
sueco Olof Palme en 1986. El segun- 
do fue la muerte en 2002 de Pim For- 
tuyn, asesinado durante la campaña 
electoral por sus posiciones críticas 
hacia las políticas de inmigración in- 
discriminada y contra el fundamenta- 
lismo islámico. Su asesino, Volkert 
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MOHAMED MERAH, 
UN FRANCÉS MUSULMÁN 
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van der Graaf, un activista medioam- 
biental, declaró que Fortuyn era una 
“amenaza para la sociedad holande- 
sa”. Con el Siglo XXI la tendencia, 
en auge, es la de los ataques yihadis- 
tas. En 2011 el albanokosovar Arid 
Uka disparó a varios soldados esta- 
dounidenses en el aeropuerto de 
Frankfurt, matando a dos y dejando 
heridos a otros dos. Fue el primer ata- 
que islamista registrado en Alemania. 
En 2012 en Francia, Mohamed Merah, 
un francés musulmán de origen argeli- 
no de 23 años, fue el autor de tres tiro- 
teos. Atentó contra militares franceses 
de las brigadas de paracaidistas, asesl- 
nando a tres de ellos de origen magre- 
bí, y contra la escuela judía “Ozar Ha- 
torah” en Toulouse, donde mató a ti- 
ros a tres niños y un profesor. Como 
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reveló la investigación posterior, había 
sido instruido en las doctrinas del sa- 
lafismo y del yihadismo en Afganistán 
y a Pakistán, aunque no tenía cone- 
x1ón directa con ninguna organiza- 
ción. Merah fue abatido en el asalto al 
apartamento en el que se había atrin- 
cherado. En mayo de este 2013 un is- 
lamista radical, identificado como 
“Alexandre”, hirió con un cutter a un 
militar francés que estaba de patrulla 
en La Defense, el distrito financiero 
de París. Poco antes, al otro lado del 
Canal, el soldado británico Lee Rigbi, 
del segundo batallón del Regimiento 
Real de Fusileros, fue decapitado en 
plena calle y con cuchillos de cocina 
por dos nigerianos musulmanes, con- 
versos, al grito de “Alá es grande”. 
Fue el último de varios episodios si- 
milares cometidos o a punto de ejecu- 
tarse por jóvenes musulmanes radica- 
lizados en el Reino Unido. 
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OTROS ESCENARIOS 


Asia y Oriente Medio, por su mez- 
cla religiosa y las tensiones que esta 
genera, ha sido desde hace años otro 
de los escenarios de actuación de los 
lobos. En Occidente son menos cono- 
cidos, pero no por ello menos letales. 
Por un lado están los judíos. En 1994, 
Baruch Goldstein, un ortodoxo y fun- 
damentalista sionista que pertenecía 
al ilegalizado grupo Kach, y lo había 
sido de la Liga de Defensa Judía, ase- 
sinó en Hebrón a veintinueve musul- 
manes que oraban en la Tumba de los 
Patriarcas, un lugar sagrado tanto para 
judíos como para musulmanes. Yigal 
Amir, otro supuesto seguidor de Meir 
Kahane, aprovechó una concentración 
de apoyo a los Acuerdos de Oslo en 
Tel Aviv para asesinar en 1995 al pri- 
mer ministro Israelí Isaac Rabin. En 
2005 un tercer kahanista, Eden Na- 
tan-Zada, desertó del Ejército después 
de negarse a desalojar a colonos judí- 
os de los asentamientos de la Franja 
de Gaza y mató a cuatro árabes israe- 
líes al disparar contra un autobús. Fue 
linchado por la multitud mientras in- 
tentaba recargar su fusil de asalto. 
Menos de dos semanas después un 
conductor de autobús, Asher Weis- 
gan, mató a cuatro palestinos e hirió a 
dos más al dispararles en el asenta- 
miento de Shiloh, en Cisjordania. El 
recuento en el lado árabe/musulmán 
comienza en 2005. El egipcio Omar 
Ahmad Abdullah Ali atentó con un 
coche bomba contra un teatro fre- 
cuentado por occidentales en Doha, 
Catar. Murió un británico. Ese mismo 
año un jordano de origen palestino, 
Nabil Ahmad Jaoura, disparó a un 
grupo de turistas que visitaban el anfi- 
teatro romano en Ammán, la capital 
jordana. Su enfado contras las accio- 
nes occidentales y de Israel en Orien- 
te Medio se saldó con la muerte de un 
británico. En 2008 Alaa Abu Dhein 
abrió fuego en el seminario judío de 
Mercaz HaRav de Jerusalén matando 
a ocho personas. También en Israel, y 
en 2008, fue el ataque de Husam Tay- 
sir Dwayat. Con una excavadora em- 
bistió a varios vehículos. Antes de ser 
abatido acabó con la vida de tres isra- 
elíes. Más reciente, en 2011, ha sido 
el asesinato en Pakistán de Salman 
Taseer, el gobernador de Punjab. 





«Es vertiginoso el modo 
en el que están haciendo 
que se redefinan conceptos 
como seguridad 
o amenaza» 


LOS LOBOS 


No existe un perfil claro ni deter- 
minado de los lobos solitarios, tan so- 
lo acciones o hechos que permiten 
ubicarlos en un contexto. Situados 
entre el terrorista “convencional” y el 
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DETENIDO EN PARÍS 
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perturbado, la mayoría son hombres 
de edades y espectros sociales dispa- 
res. Generalmente sus motivos para 
actuar están inspirados en principios 
religiosos, políticos o ideológicos. 
No forman parte de células durmien- 
tes ya que actúan sin conexión con 
organizaciones o gobiernos extranje- 
ros. Tampoco reciben ni órdenes ni 
ayuda de ellos más allá de doctrina y 
“cierta” instrucción. Raramente reali- 
zan amenazas previas o comunican 
sus planes a sus íntimos. Forman par- 
te y están perfectamente integrados 








AL CAEDA ESTIMULA LAS ACCIONES DE LOS LOBOS SOLITARIOS 
Y LES PROPORCIONA DOCTRINA Y ENTRENAMIENTO “VIRTUAL”, 
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en la sociedad en la que viven. Junto 
a todo esto, lo que los convierte en 
tan peligrosos es que actúan solos, re- 
sultan imprevisibles, pueden operar 
durante años “bajo el radar” y tienen 
una tremenda creatividad para causar 
daños y plantear cualquier escenario. 
A ellos se deben “innovaciones” co- 
mo el primer coche bomba, el primer 
atentado con explosivos en un avión, 
el primer secuestro de una aeronave, 
la falsificación y alteración de pro- 
ductos farmacéuticos y químicos o 
las cartas con sustancias nocivas, co- 
mo el caso del ántrax. El riesgo y la 
amenaza más importante en la actua- 
lidad son los individuos que se han 
auto radicalizado en el seno de las 
naciones occidentales, especialmente 
los jóvenes. Son muchos los casos de 
conversiones y fanatismo y muchos 
los emigrantes de segunda o tercera 
generación que regresan a sus raíces 
culturales y religiosas como rechazo 
a la sociedad en la que viven; aun- 
que, evidentemente, ni todos los posi- 
bles sospechosos acaban atentando ni 
todos los jóvenes que pueden estar 
dentro de este perfil son terroristas. 





AL CONTRARIO QUE EN OCCIDENTE, 
LOS ATENTADOS DE LOS “LOBOS” EN 

ASIA SUELEN SER DE TIPO SUICIDA 
AN o IO SA 


E SA 


sosreéhoso NACI N alo) 
POR UNA CÁMARA 

DE SEGURIDAD.EN 

EL TRANSPORTE PÚBLICO. 


Afortunadamente el salto del discur- 
so radical al atentado es largo y más 
complicado aún pasar de la teoría a la 
práctica. Para triunfar el lobo solita- 
rio necesita una combinación bien 








proporcionada de voluntad, discipli- 
na, paciencia, adaptabilidad, invent1- 
va y capacidad técnica, algo que no 
está al alcance de todo el mundo. Pe- 
or puede ser el caso de aquellos jóve- 
nes occidentales que han partido a lu- 
char por “su yihad” a Libia, Siria, 
Yemen, Afganistán o el Sahel. Se 
cuentan por cientos y su regreso, de 
haberlo, supondrá un enorme reto de 
reintegración y de control dado los 
“conocimientos” adquiridos. 

La guerra contra el terrorismo in- 
ternacional y organizaciones como 
Al Caeda ha sufrido grandes transfor- 
maciones. Los avances en la lucha 
convencional contra este tipo de or- 
ganizaciones han logrado grandes 
victorias, pero al mismo tiempo han 
dado paso a una nueva generación de 
terroristas. Estos jóvenes, reclutados 
por las organizaciones radicales islá- 
micas por su perfil de “lobo solita- 
rio”, se autoinician y forman a sí mis- 
mos inspirados por diversas 
motivaciones, en este caso la 
llamada a la yihad. Su im- 
pacto social es enorme y ver- 
tiginoso el modo en el que 
están haciendo que se redef1- 
nan conceptos como seguri- 
dad o amenaza. Antes de ac- 
tuar, su radicalización en ho- 
gares “normales” supone un 
fracaso para las sociedades 
en las que viven. Después, 
consiguen sembrar el terror 
con acciones generalmente 
pequeñas y baratas, como 
atacar con un simple cuchillo 
a un militar. Estos guerreros 
amateurs habitualmente tie- 
nen en Internet la fuente de 
su adoctrinamiento y radicali- 
zación por la retórica yihadis- 
ta. La Red es también el lu- 
gar en el que encuentran toda 
la información necesaria para fabri- 
car de forma autodidacta explosivos 
caseros, al igual que manuales, rela- 
tos de ataques, planificaciones, ins- 
trucciones para definir objetivos, etc. 
Al Caeda y sus organizaciones afines 
aprovechan la discreción del hiperes- 
pacio para continuar con sus campa- 
ñas de terror adoctrinando a estos in- 
dividuos a través de los foros de in- 
ternet, blogs, Facebook, Twitter, 
YouTube y similares. Sin hacer nun- 
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ca contactos directos sí que pueden 
proporcionar guía e inspiración. Un 
ejemplo es la revista en inglés “Ins- 
pire”, vinculada estrechamente a Al 
Caeda, al igual que “Maaskar al-Bat- 
tar”. En ellas se explican diferentes 
maneras de cometer atentados o apa- 
recen artículos del tipo “Cómo hacer 
una bomba en la cocina de tu ma- 
dre”, texto que bien podrían haber 
leído los hermanos Tsarnaev para 
ejecutar el ataque de Boston. 

Hacer frente a este terrorismo 1m- 
predecible, indetectable, imparable y 
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silencioso no es del todo imposible. 
A primera vista puede parecer que es 
buscar una aguja en un pajar o que 
las autoridades se verán, como poco, 
desbordadas por la imposibilidad de 
seguir a miles de sospechosos. Que la 
amenaza va en aumento parece evl- 
dente. Según un informe de Europol, 
el número de casos ligados al terro- 
rismo aumentó en 2012 en la Unión 
Europea. Se cometieron 219 atenta- 
dos, con 17 víctimas, frente a los 171 
del año 2011. En la actualidad, de he- 
cho, es más probable se que lleve a 








cabo un ataque en Occidente a manos 
de un lobo solitario inspirado por Al 
Caeda que uno ejecutado directamen- 
te por la propia organización o por 
miembros de uno de sus satélites. El 
principal problema es detectar al “lo- 
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bo”. Las agencias de seguridad e 1n- 
teligencia, ante su aislamiento, no 
pueden contar con infiltrarse, con un 
chivatazo o con intervenir una comu- 
nicación. Un primer paso es vigilar 
las páginas web, chats, etc. relaciona- 
das con el yihadismo, aunque esta ac- 
ción se complica más aún al entrar en 
juego el respeto y garantía de las li- 
bertades individuales. Pese a actuar 
solos, sin conexiones y perfectamente 
integrados en la sociedad hasta que 
actúan, sí que tienen vulnerabilida- 
des. Al igual que los terroristas con- 
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vencionales tienen que completar el 
ciclo de recogida de inteligencia y 
preparación del ataque. Al hacerlo 
solos las probabilidades de ser detec- 
tados en los diferentes pasos aumen- 
tan, fundamentalmente en la observa- 
ción o seguimiento de sus objetivos y 
en la compra y preparación de armas. 
En este escenario tan incierto importa 
más fijarse en un comportamiento 
“extraño” que en la nacionalidad o 
color. Un lobo, en una vigilancia so- 
litaria sin apoyos, se verá obligado a 
mostrarse en repetidas ocasiones a lo 
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largo del tiempo y en diferentes luga- 
res. Un error, bien interpretado, pue- 
de ser la diferencia entre el atentado 
o la detención. El reto en el futuro se- 
rá dotarse con mecanismos y proto- 
colos para descubrirlos. Pero su solu- 
ción también podría pasar por mejo- 
rar la educación en el respeto, la 
tolerancia y la igualdad o fomentar el 
conocimiento entre credos y culturas, 
ya que, por mucho que pretenda Al 
Caeda, a lo largo de los siglos se ha 
demostrado que no tienen que vivir 
necesariamente enfrentadas Mm 
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LOS PRIMEROS REACTORES LLEGAN 
A ESPAÑA: EL LOCKHEED T-33 


undada en 1918 la empresa 
p Lockheed por los hermanos 

Allan Haines y Malcolm en 
Santa Bárbara (California) comen- 
zaron pronto a diseñar y fabricar 
varios tipos de hidros y el revolucio- 
nario monoplano VEGA. Años más 
tarde y tras el crak de 1929, un gru- 
po de empresarios encabezados por 
Robert E. Gross, adquirieron el acti- 
vo de la compañía, y es a partir de 
entonces cuando la empresa logra 
su enorme expansión, fabricando 
aviones tan famosos como el caza P- 
38, el Constellation, el F-104 Stan- 
fighter, el C-130 Hércules, el C-54 
Galaxy, entre otros. Fue finalizando 
la Segunda Guerra Mundial cuando 
apareció el P-80 (luego denominado 
F-80) “Shooting Star”, primer caza, 
operativo con motor reactor de que 
dispuso la USAF, que realizó su pri- 
mer vuelo el 8 de enero de 1944 y 
que comenzó a ser entregado a la 
Fuerza Aérea en diciembre de 
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y Astronáutica 
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1945. Más tarde, durante la guerra 
de Corea, fueron los F-80 uno de los 
cazas que más destacaron. El 8 de 
noviembre de 1950 se anotó el pri- 
mer derribo, el de un MIG-15, en 
combate entre reactores. 

Tras el restablecimiento de rela.- 
ciones, con el nombramiento de 
embajadores entre España y los 
Estados Unidos, en abril de 1951 
ocho reactores F-84 y un F-80 nor- 
teamericanos aterrizaron en Espa- 
ña y realizaron exhibiciones en 
Madrid y Sevilla. Más tarde, el 26 
de septiembre de 1953, se firman 
los Acuerdos de Amistad y Coope- 





Los primeros T-33 llegan a España. 





ración con los EEUU, que para el 
Ejército del Aire supuso entrar en 
una nueva era, sustituyendo el ob- 
soleto material del que por enton- 
ces se disponía, por uno más mo- 
derno a la altura de los países de 
nuestro entorno. Significó el co- 
mienzo de una profunda evolución 
en las formas y modos de compor- 
tamiento profesional. Por primera 
vez aparecen los procedimientos 
normales y de emergencia, los cua- 
les había que memorizar repasán- 
dose diariamente. El “Raya Uno” 
(Dash-1), texto sobre el manejo u 
operaciones del avión y los sucesi- 
vos -2, -3 y -4; los planes de ins- 
trucción, pieza insustituible en el 
entrenamiento de un piloto; el uso 
de la máscara de oxígeno, el casco 
y el anti-g; así como el uso de la ra- 
dio, elemento imprescindible para 
una moderna aviación de combate, 
sin la cual es impensable no solo el 
volar sino, lo que es más importan- 
te, cumplir la misión asignada. 

En resumen, fueron innumera- 
bles los cambios que, en todos los 
sentidos, hubo que introducir y de 
los que quizás el más notable fue el 
de mentalidad y actitud para adap- 
tarse a los nuevos procedimientos y 
normas y a la nueva forma de volar. 

Así, ante la inminente llegada del 
nuevo material, la tarea prioritaria 
era la de acometer la formación del 
personal que habría de volarlo y 
mantenerlo. En abril de 1954 per- 
sonal de vuelo del Ejército del Aire 
empezó a desplazarse a Alemania, a 
la base aérea de Furstenfeldbruck, 
para realizar el curso de profesor 
en aviones T-33. Paralelamente 
otros grupos de oficiales se despla.- 
zaron a los EE.UU. para familiari- 
zarse con el T-6 “Texan” y el avión 
Grumman “Albatros”. Asimismo, en 
enero de 1955 comenzaron en el 
país norteamericano el primero de 
los cursos de F-86 “Sabre”, avión 
que equiparía a nuestras unidades 
de combate; cursos que se comple- 
tarían en escuadrones de la USAF 
estacionados en Alemania. 

Todo este movimiento coincidió 
con un proceso de organización de 
las unidades aéreas y que una vez 
perfilado dio lugar a la creación del 
Mando de la Defensa Aérea. 
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LOCKHEED T-39A 


Con el fin de proporcionar a los 
pilotos un medio que les familiarice 
con los nuevos aviones con motor 
reactor, la Lockheed modifica un F- 
80 “Shooting Star”, dotándolo de un 
fuselaje más largo con capacidad 
para dos tripulantes que disponen 
de doble mando. Nace así el estu- 
pendo avión de entrenamiento T-33 
“T-bird”, totalmente metálico, pro- 
visto de servomandos hidráulicos, 
que realiza su primer vuelo en mar- 
zo de 1948. El avión iba propulsado 
por un reactor centrífugo Allison dJ- 
33-A.35, que le proporcionaba 
2.360 kg. de empuje. Los llegados a 
España montaban depósitos de pun- 
ta de plano de nueva concepción, 
asientos reglables eléctricamente y, 
sobre todo, las stall strips o bandas 
de pérdida, prismas triangulares 
colocados en el borde de ataque del 
ala, que disminuían en unos 10 nu- 
dos la velocidad de pérdida. 

En total se fabricaron 6.637 
aviones de este tipo (en EE.UU., 
Canadá y Japón) que volaron en 
más de 30 países. Puede ser consi- 
derado, sin lugar a dudas, durante 
un par de décadas, como el entre- 
nador avanzado “standard” del 
mundo occidental. 

Los primeros seis T-33A (deno- 
minados en nuestro Ejército del Ai- 
re E.15) recibidos de la USAF, lle- 
gan a nuestro país el 24 de marzo 
de 1954 procedentes de Chateau 
Rouge (Francia). Toma tierra en la, 








El E-15-51 con el emblema de su último destino, el 41 Grupo. 


Escuela de Reactores de Talavera 
la Real (Badajoz), creada el 10 de 
diciembre de 1953, mandada por 
el entonces teniente coronel Gavi- 
lán, que se convertiría en el primer 
piloto militar español que despega- 
ba con un reactor desde suelo pa- 
trio. El avión era el E.73-15 matrí- 
cula E.15-5. 

Nuevos T-33A fueron incorpo- 
rándose al Ejército del Aire, bien 
desde bases alemanas, bien traídos 
hasta el puerto de Santander (jun- 
to a los T-6) en portaaviones de la 
US Navy, y que una vez transporta- 
dos por tierra al nuevo aeropuerto 
de Parayas, pilotos españoles los 
llevaban en vuelo hasta Talavera. 
Años más tarde, en 1964, pilotos 
hispanos desplazados a la base bri- 
tánica de Mildenhall, trasladaron 
en vuelo 12 aviones, que allí se en- 





Los T-33 agrupados en la Base Aérea de Zaragoza. 





contraban estacionados y semia- 
bandonados por la USAF. 

En total 60 E.15 fueron distribui- 
dos en los escuadrones 731 y 738 
de la Escuela de Reactores, aunque 
con la llegada de los F-86 Sabre y la, 
creación de las Alas de Caza corres- 
pondientes, varios T-43 sirven en 
ellas para prácticas de entrena- 
miento, instrumentos y como blan- 
cos en ejercicios de interceptación. 
Su último vuelo en Talavera se pro- 
duce el 28 de mayo de 1973, ha.- 
biendo totalizado 79.000 horas de 
vuelo en la base pacense, donde al 
menos 500 pilotos reactoristas co- 
menzaron su andadura en este 
avión. Tan solo se perdieron dos, lo 
que da cuenta de su gran fiabilidad. 

El postrer destino del medio cen- 
tenar de aviones que quedaban en 
vuelo fue el 41 Grupo, en la base 
de Zaragoza, cuyo cometido era el 
reentrenamiento de pilotos reacto- 
ristas no destinados en unidades 
aéreas, hasta su baja definitiva en 
el servicio en marzo de 1985, 
treinta años después de su llegada 
a España. 

Un ejemplar de este magnífico 
avión de enseñanza y entrenamien- 
to, el E.15-51, se encuentra expues- 
to en el hangar 5 del Museo de Aero- 
náutica y Astronáutica, procedente 
del 41 Grupo y entregado al Museo 
el 2 de junio de 1982. Otros pocos se 
encuentran repartidos en algunas 
bases donde sirvieron como monu- 
mento, orgullosos de haber tenido el 
honor de ser el primer reactor que 
voló en nuestro Ejército del Aire m 
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RENOVACIÓN DEL MANUAL DEL PILOTO 


(a con el ciclo AIRAC (Aeronautical Informa- 
cion Regulation and Control), el Centro Cartográfico y 
Fotográfico del Ejército del Aire (CECAFP), publicó el 4 de 
abril, la nueva edición del Manual del Piloto. 

El formato de dicho Manual ha sufrido una profunda re- 
novación como consecuencia de los acuerdos adoptados 
por la Comisión Cartográfica y Fotográfica del EA, en el 
año 2012. 

Los aspectos más novedosos son los siguientes: 

— Publicación íntegra en inglés de la información aero- 
náutica. 

— Reducción del número de fichas con respecto a la 
edición anterior (de 1.000 a 460). Incluye únicamente ba- 
ses, aeródromos y helipuertos militares. 

— Adecuación al formato establecido por la normativa 
OACI-OTAN. 

— Nueva disposición de la información en las fichas pa- 
ra facilitar su interpretación. 

Esta publicación aeronáutica (de uso oficial en el ámbito 
de las Fuerzas Armadas) está disponible para consulta 
electrónica en la página intranet del CECAF: link: http://- 
10.43.2.4/webftp/CECAF/Web%203.0%20800x600/ 








CAMPEONATO 
NACIONAL MILITAR DE 
PARACAIDISMO EN LA 

BASE AEREA DE 

ALCANTARILLA 


| 5 de abril comenzó el 
46* Campeonato Nacional 
Militar de Paracaidismo. El 
coronel Gallego Gordon, jefe 
de la Base Aérea de Alcanta- 
rilla, inauguró el Campeonato. 

Se impuso el cabo primero 
Gómez Molina, del Escua- 
drón de Zapadores Paracai- 
distas del Ejército del Aire 
(EZAPAC), en categoría indi- 
vidual, y el primer equipo de 
la Patrulla Acrobática de Pa- 
racaidismo del Ejército del Ai- 
re (PAPEA) en todas las cate- 
gorías de grupo. 

Los saltos de competición 
comenzaron el día 6 por la 
mañana y finalizaron el 9 de 
abril. En este campeonato se 
han ejecutado un total de 544 
saltos paracaidistas entre las 
modalidades de precisión de 
aterrizaje y formación en caí- 
da libre. 

Este año han competido 
siete equipos con un total de 
35 paracaidistas: equipos 1 y 
2 del Ejército de Tierra, equi- 
pos 1 y 2 de la PAPEA, Es- 
cuela Militar de Paracaidismo, 
EZAPAC y Escuadrón de 
Apoyo al Despliegue Aéreo 
(EADA). El colegio de jueces 
estuvo formado por paracai- 
distas del Ejército de Tierra, la 
Armada y el Ejército del Aire. 

La ceremonia de clausura 
tuvo lugar el día 10 por la ma- 
ñana y estuvo presidida por el 


almirante de Acción Marítima, 
Salvador María Delgado Mo- 
reno. Entre las autoridades ci- 
viles y militares se encontra- 
ba el general de brigada Pe- 
dro Armero Segura, jefe de la 
Agrupación del Cuartel Gene- 
ral del Ejército del Aire y Joa- 
quin Bascuñana García, de- 
legado del Gobierno en la Re- 
gión de Murcia. Una vez que 
el almirante recibió los hono- 
res de ordenanza y pasó re- 
vista a la formación, siete pa- 
racaidistas participantes en el 
campeonato saltaron desde 
un Aviocar del 721 Escua- 
drón. Tres de ellos portaban 
las banderas deportivas del 
Ejército de Tierra, la Armada 
y el Ejército del Aire, y los 
otros cuatro formaron una es- 
trella con señalización de hu- 
mo. Todos ellos aterrizaron 
en la plaza de armas, conti- 
nuando la ceremonia de clau- 
sura con la entrega de trofe- 
os, alocución del coronel Nor- 
mand Bergamín, palabras de 
clausura del almirante y arria- 
do de banderas. 
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25 AÑOS DEL FALCON 
900 


ra poco más de media 

mañana del lunes 11 de 
abril de 1988 cuando un res- 
plandeciente Falcon 900 del 
Ejército del Aire aterrizaba en 
la pista de la Academia Gene- 
ral del Aire. La primera misión 
del ya bautizado como T.18-1 
no pasó desapercibida para la 
prensa nacional, que se hizo 
eco de la visita de Sus Majes- 
tades los Reyes al entonces 
alférez alumno Don Felipe de 
Borbón. Cuentan las crónicas 
periodísticas que al pie de las 
escalerillas, Su Alteza Real el 
Príncipe de Asturias, acompa- 
ñado por el director de la 
AGA, el coronel Pérez Tudó, 
recibió a sus padres, los Re- 
yes, quienes llegaron acom- 
pañados del JEMA, teniente 
general Federico Michavila y 
del jefe del Cuarto Militar. 

En este primer vuelo opera- 
tivo, la tripulación estaba com- 
puesta por el general Enrique 
Nieto y el comandante Emilia- 
no Alfaro como pilotos, y el 
brigada Santiago Martínez de 
auxiliar. El general Nieto ya no 
estaba destinado en el 45 
Grupo, pero siguió durante un 
tiempo como piloto del Rey. 

El T.18-1, con número de 
registro 45-40, todavía debe- 
ría oler a nuevo, ya que había 
llegado a España cuatro días 
antes, recién salido de la fábri- 
ca AVIONS MARCEL DAS- 


Juan C. Sánchez 


SAULT-BREGUET AVIA- 
TION, sita en Merignac, a las 
afueras de Burdeos. 

En el momento de volar a 
Barajas, sede del 45 Grupo 
hasta enero de 1993, el avión 
había efectuado siete vuelos, 
dos de ellos de instrucción, 
sumaba 18 horas y cinco mi- 
nutos y totalizaba 16 aterriza- 











jes. Los dos vuelos de instruc- 
ción habían servido para que, 
acompañados por Pierre Va- 
raut, jefe del servicio de ensa- 
yos en vuelo de recepción, el 
comandante Emiliano Alfaro y 
el capitán José Lloret se solta- 
rán en el nuevo avión que se 
incorporaba al Ejército del Aire. 

Los dos pioneros del Fal- 


LOS FALCON 900B DEL EJÉRCITO DEL AIRE 


Indicativo 


NE! 
ENE 


1ValO) 
fabricación 





Sección Fotografía AGA 


Sección Fotografía AGA 


con 900, Alfaro y Lloret, habí- 
an realizado previamente el 
curso inicial teórico y de simu- 
lador entre el 29 de febrero y 
el 18 de marzo en las instala- 
ciones del Centro de Instruc- 
ción Falcon (CIF), en el aero- 
puerto de Le Bourget. Curio- 
samente, este mismo centro 
de instrucción, ahora adquiri- 
do por la compañía FlightSa- 
fety, es el que en la actuali- 
dad utilizan nuevamente los 
pilotos del 45 Grupo para su 
entrenamiento de simulador. 
En el pasado también se reci- 
bieron cursos iniciales y de 
refresco en Dallas con la 
compañía CAE, y en Wilming- 
ton (EEUU) con FlightSafety. 

Para la recepción en Fran- 
cia del avión, el 5 de abril, a 
bordo de un Falcon 20 (T.11- 
01) de la Unidad, se desplazó 
a Burdeos-Merignac una co- 
misión del Mando de Material 
(MAMAT), presidida por el je- 
fe del Mando, el teniente ge- 
neral Gabriel De La Cruz, que 
fue la encargada de la recep- 
ción oficial del nuevo avión. 
La tripulación del Falcon 20 la 
componían el coronel Jefe del 
45 Grupo, Adolfo Lopez Ca- 
no, y el comandante Francis- 
co José García de la Vega. 

Ese mismo día se efectuó 
un vuelo local para la certifica- 
ción del Falcon 900. Después 
de ese vuelo la comisión del 
MAMAT regresó a Madrid, una 
vez aceptado el avión y tras la 
correspondiente comida. 

El 6 de abril se realizaron 
los dos vuelos de instrucción 
ya mencionados para Alfaro y 
Lloret, y el jueves 7 el avión 
voló a España. 

Ya en Madrid, las siguien- 
tes horas del T.18-1 fueron 
muy intensas. Entre el vier- 
nes 8 y el sábado 9 se reali- 
zaron tres vuelos para dar 
instrucción a más pilotos, en- 
tre ellos al general Nieto, 
que volaría al lunes siguiente 
la primera misión operativa 
del Falcon 900 (Madrid-San 
Javier-Sevilla-Madrid). 

Este proceso tan acelera- 
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do de instrucción fue posible : a 
debido a que los pilotos de la: 
Unidad contaban con mucha 
experiencia en Falcon 20 y : 
en Falcon 50. Estos “herma- : : 
nos pequeños” llevaban en : 
servicio en el entonces de- 
nominado 401 Escuadrón 
desde 1970 y desde 1983 
respectivamente. 

En ese mismo mes de 
abril el todavía flamante Fal- 
con 900 realizó su primer 
cruce del Atlántico en una 
misión para transportar al 
Presidente del Gobierno a 
Boston y a Atlanta. : | —E 

Tres años más tarde llegó el: E Ib e 
T.18-2, nuevo, con número de : | MN | — í 
serie 90, y que sería durante — EN l | 
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más de una década, con de- 
nominación 45-41, el segun- 
do Falcon 900 de la Unidad. 

En el verano de 2003 se 
completó la familia con la 
compra de los 3 aviones 
“australianos” de segunda 
mano (operados hasta enton- 
ces por la Real Fuerza Aérea 
Australiana), y se aprovechó 
para remotorizar los dos pri- 
meros aviones del modelo A 
al más potente B. 

Los cinco aviones queda- 
ron así prácticamente iguales 
con la pequeña diferencia de 
que el 1.18-1 mantiene su 
configuración de cabina con 
15 plazas, una más que los 
otros aviones, y que gracias 
a ese detalle, tan codiciado le 
hace para algunas misiones. 

Durante estos 25 años el 
1.18-1 ha contribuido con ca- 
si 13.000 horas de vuelo a 
las más de 40.000 que suma 
la flota de cinco Falcon 900B 
con la que cuenta en la ac- 
tualidad el 45 Grupo. 

En un futuro cercano no 
se plantea, de momento, la 
sustitución de una flota tan 
homogénea y fiable que 
hasta la fecha ha dado unos 
índices de operatividad ex- 
cepcionales. 


JUAN CARLOS SÁNCHEZ 
DELGADO 
Tcol. de Aviación 


CELEBRACIÓN DE LA 
FESTIVIDAD DE SAN 
HERMENEGILDO EN LA 
BASE AEREA DE 
ALBACETE Y ALA 14 


| 19 de abril, tuvo lugar en 

la Base Aérea de Albacete 

la celebración de la festividad 
de San Hermenegildo por la 
Real Hermandad de Vetera- 
nos de las Fuerzas Armadas y 
Guardia Civil de Albacete, 
coincidiendo con el Acto de 
Exaltación de Virtudes Milita- 
res programado por la Unidad. 
El acto estuvo presidido por 

el coronel jefe de la Base Aé- 
rea de Albacete y Ala 14, Fran- 
cisco Javier del Cid de León, 
acompañado por el presidente 
de la Real Hermandad de Ve- 
teranos en Albacete, coronel 
Aurelio L. Guillén Ariza, el co- 
ronel jefe de la Subdelegación 





de Defensa en Albacete, el co- 
ronel jefe de la Maestranza 
Aérea de Albacete, el coronel 
jefe del TLP y el teniente coro- 
nel jefe de la 323% Comandan- 
cia de la Guardia Civil. 
Asistieron invitadas autori- 
dades locales, entre las que 








cabe destacar: la alcaldesa 
de Albacete, el presidente del 
Tribunal Superior de Justicia, 
el fiscal jefe Tribunal Supe- 
rior de Justicia de Castilla La 
Mancha, el subdelegado del 
Gobierno, el presidente de la 
Audiencia Provincial, el in- 
tendente jefe de la Policía 
Local y el comisario jefe de 
Policía, además de 130 so- 
cios de la Hermandad. 

La jornada comenzó con la 
celebración de la Santa Mi- 
sa, en la que participó el coro 
rociero de la Asociación de 
vecinos del Barrio de Fátima 
de Albacete. 

Seguidamente pudieron 
contemplar el ensayo progra- 
mado de la Patrulla Águila, 
que despertó gran interés en- 
tre los veteranos, que aplau- 
dieron en cada una de las pa- 
sadas realizadas. 

Durante la celebración, se 
hizo entrega de dos medallas 
al Mérito de la Real Herman- 
dad y cinco premios de San 
Hermenegildo, así como dos 
medallas de “Dama de San 
Hermenegildo”. 

Por su parte, el presidente 
de la Real Hermandad de Ve- 
teranos pronunció un emotivo 
discurso y agradeció espe- 
cialmente al coronel jefe Base 
Aérea de Albacete su perma- 
nente apoyo. 
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ACTO DE JURA DE BANDERA EN LA ETESDA DE 
ASPIRANTES A RESERVISTA VOLUNTARIO, 
CATEGORIA TROPA 


| 19 de abril, tuvo lugar en 

la Escuela de Técnicas de 
Seguridad Defensa y Apoyo, 
el acto de juramento o prome- 
sa ante la Bandera de los as- 
pirantes a reservista volunta- 
rio (ARV), categoría de tropa, 
de la incorporación de 2012 y 
del personal civil que así lo 
había solicitado. 

El acto fue presidido por el 
general jefe de Movilidad Aé- 
rea, general de división San- 
tiago Gillén Sánchez, con 
asistencia al mismo de los je- 
fes de las distintas unidades 
ubicadas en la Base Aérea de 
Zaragoza y contando con la 
presencia de familiares y ami- 
gos del personal que realiza- 
ba el juramento o promesa. 

Tras la lectura de la fórmu- 
la de juramento o promesa, 
realizada por el coronel di- 
rector de la ETESDA Manuel 
Vela García, los aspirantes a 
reservista voluntario pasaron 
besando el Estandarte de la 
Escuela; a continuación 
prestó su juramento o pro- 
mesa el personal civil acom- 
pañado por el suboficial ma- 
yor de la ETESDA. 

En su alocución, el coronel 
director de la ETESDA resal- 


tó el orgullo que supone, para 
todos los miembros de las 
Fuerzas Armadas, la pública 
manifestación de compromi- 
so que esta ceremonia impli- 
ca para España. Asimismo, 
agradeció la presencia de los 
familiares y amigos, haciendo 
suyo igualmente este senti- 
miento, así como la labor que 
han desempeñado los profe- 
sores e instructores durante 
el breve pero intenso periodo 
de formación militar básica. 
Durante la fase de forma- 
ción militar básica, los nuevos 
soldados reservistas volunta- 
rios han recibido los conoci- 
mientos necesarios para su 
integración en las Fuerzas Ar- 
madas, asimilando las impli- 
caciones que acarrea esta 
nueva responsabilidad, gra- 
cias a un intenso plan de ins- 
trucción teórico y práctico. 
Durante el mismo, han adqui- 
rido los diferentes conoci- 
mientos necesarios para el 
desempeño de su labor en 
las unidades del Ejército del 
Aire. Posteriormente, comple- 
tarán la fase de formación es- 
pecífica en las UCO elegidas 
por los reservistas voluntarios 
(ARV) para su activación. 





: JORNADA DE SANIDAD 


MILITAR 
Y UNIVERSITARIA 
DE MEDICINA BUCAL 


| 3 de mayo, se celebró en 
la Base Aérea de Zarago- 
za la jornada de Sanidad Mili- 
tar y Universitaria de medicina 
bucal, organizada por el te- 
niente odontólogo Salvador 
Malpartida Martínez-Darve, de 
la Sección de Sanidad de la 
Agrupación Base Aérea de 
Zaragoza y el doctor Luis Ós- 
car Alonso Ezpeleta por parte 
del Grado de Odontología de 
la Universidad de Zaragoza. 
La Jornada fue inaugurada 
por el teniente coronel médico 
Casimiro Ordovás Gonzalvo, 


: jefe de la Sección de Sanidad 


de la Agrupación Base Aérea 
de Zaragoza, en representa- 
ción del general de brigada 
Francisco Javier López Cille- 


81) 


«. 


ro, general jefe de la Base Aé- 
rea de Zaragoza, y por la 
doctora Francesca Monticelli, 
decana de la Facultad de 
Ciencias de la Salud y el De- 
porte del Campus de Huesca 
de la Universidad de Zarago- 
za. La primera ponencia, titu- 
lada “El Precáncer Oral”, fue 
impartida por el doctor Joa- 
quín Caballero Aguilar, profe- 
sor asociado de Medicina Bu- 
cal de la Universidad de Sevi- 
lla. A continuación el doctor 
Ángel Martínez-Sahuquillo 
Márquez, profesor tTitular de 
Medicina Bucal de la Universi- 
dad de Sevilla, dictó la confe- 
rencia “El Cáncer Oral”. Una 
vez concluyó la charla hubo 
una visita al Ala 15, donde los 
asistentes pudieron ver los ca- 


zabombarderos EF-18. 

Tras la comida de trabajo 
continuaron las conferencias, 
iniciando este segundo bloque 
la doctora María Ángeles Se- 
rrera Figallo, profesora aso- 
ciada de Clínica Odontológica 
Integrada de Pacientes Espe- 
ciales de la Universidad de 
Sevilla, con la conferencia titu- 
lada “El papel del Odontólogo 
en los tratamientos no quirúr- 
gicos del Cáncer: Quimiotera- 
pia y Radioterapia”. La confe- 
rencia “Manifestaciones Ora- 
les de Enfermedades 
Sistémicas” fue impartida a 
continuación por parte del 
doctor José López López, pro- 
fesor titular de Medicina Oral 
de la Universidad de Barcelo- 
na y vicedecano de la Facul- 
tad de Odontología. El doctor 
Rafael Segura Saint-Gerons, 
profesor colaborador de Medi- 
cina Oral de la Universidad de 





Córdoba, habló de “Lesiones 
Orales en la Práctica Diaria”. 
Por último el teniente odontó- 
logo Salvador Malpartida Mar- 
tínez-Darve, profesor asocia- 
do de Medicina Bucal de la 
Universidad de Zaragoza, ex- 
puso “Función del Odontólogo 
Militar: Día a día y en Misio- 
nes Internacionales”. 

La Jornada fue clausurada 
por el teniente coronel médi- 
co Casimiro Ordovás Gonzal- 
vo, como anfitrión del evento. 

Asistieron 111 miembros 
de la Universidad de Zarago- 
za, entre alumnos, profeso- 
res y personal de administra- 
ción y servicios y 17 miem- 
bros del Cuerpo Militar de 
Sanidad, el Ejército del Aire y 
la Guardia Civil. 
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El equipo del Grupo de Transmisiones momentos antes de iniciar 
su particular aventura. 


CRÓNICA 101 
KILÓMETROS DE 
RONDA 2013 


0 Ii de definir esta 
prueba deportiva para 
un público que no está fa- 
miliarizado con las carreras 
de ultra fondo es una tarea 
complicada: es una carrera 
pedestre de 101 kilómetros 
que se desarrolla por la se- 
rranía de Ronda. Un marco 
excepcional para la práctica 
de este tipo de competicio- 
nes, unas gentes que siem- 
pre tienen una palabra y un 
gesto de ánimo para todos 
los participantes (marcha- 
dores, ciclistas y duatletas), 
y una organización legiona- 
ria impecable. Y ahí termina 
cualquier definición objeti- 
va, el resto son todo emo- 
ciones y sensaciones muy 
difíciles de describir; no en- 
contraremos dos participan- 
tes que definan igual esta 
competición. 

¿Es una carrera donde pri- 
ma la fortaleza mental o la 
resistencia física? Un corre- 
dor experimentado, ¿la su- 
fre o la disfruta? ¿Compites 
contra el resto de corredores 
o contra tus propios límites? 

¿Eres tú quien la vence o 
es ella la que te conquista”? 


Cuatro de los integrantes del equipo, a las tres de la tarde, posando 
bajo un sol de justicia que estuvo presente durante toda la jornada. 





El equipo Grutra a su paso por Setenil de las Bodegas, kilometro 
38. Los pueblos de la zona, así como la perfecta organización le- 
glonaria, se vuelcan cada año con los participantes. 








ARA ón 


Momentos antes del inicio de la competición, tiempo para la con- 
centración. Hidratarse resulta fundamental en un día tan caluro- 
so y con tantos kilómetros por delante. 


Además, si queremos ri- 
zar el rizo, aún se puede 
complicar un poco más el 
tema. Hay una modalidad 
que se realiza por equipos, 
cinco marchadores que han 
de permanecer juntos du- 
rante todo el recorrido, cin- 
co ritmos que hay que sin- 
cronizar, mentes, estóma- 
gos, vejigas, rodillas, 
gemelos, cuádriceps...cinco 
corazones que se tienen 
que fundir, en el kilómetro 
33 a las tres de la tarde y en 
el 89 a las tres de la maña- 
na, siempre unidos. 

La edición de este año 
fue entre el 11 y 12 de ma- 
yo; contaba con más de 200 
equipos que soñaban con 
hacer un gran papel y con- 
quistar una pequeña porción 
de gloria deportiva y satis- 
facción personal. 

El equipo de marchadores 
que ha representado al Gru- 
po de Transmisiones en la 
XVI Edición de la Carrera 
de los 101 km de Ronda, a 
pesar de una corta pero in- 
tensa preparación, ha que- 
dado finalmente como uno 
| de los mejores clasificados 
E de los presentados del Ejér- 

cito del Aire, si no el mejor. 

Para hacerse una idea de 
la dureza del recorrido, cabe 





¡ AA ee 
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reseñar que de los 210 equi- 
pos que tomaron la salida, 
tan solo 137 llegaron a meta. 

Fueron interminables ho- 
ras llenas de sufrimiento de- 
bido al dolor físico y en me- 
nor medida, a la fatiga. Sin 
embargo y aunque parezca 
contradictorio, en el desa- 
rrollo de la prueba, dicho 
sufrimiento careció de una 
notable relevancia. Los he- 
chos que marcaron verda- 
deramente el progreso de la 
prueba fueron las muestras 
sinceras de compañerismo 
altruista, lo cual, confirió a 
cada uno de los cinco inte- 
grantes del grupo una forta- 
leza mental y confianza en 
sí mismos, que de ninguna 
manera hubiesen podido al- 
canzar en solitario. 

El Grupo de Transmisio- 
nes, como unidad del Ejér- 
cito del Aire, tiene como pe- 
culiar característica, una 
gran deslocalización física 
de sus miembros, ya que 
dispone de personal que 
desarrolla su actividad en 
Getafe, Madrid, San Rafael 
(Segovia), Tablada (Sevi- 
lla), Torrent (Valencia) y La 
Muela (Zaragoza). Sin em- 
bargo, en los ejercicios, 
maniobras o inspecciones 
en los que participa, tiene la 
capacidad de desarrollar su 
fundamental labor de mane- 
ra ejemplar, debido a la 
gran compenetración que 
exhiben sus miembros. Di- 
cha compenetración tiene 
su origen en el sentido del 
deber de sus integrantes, 
pero también en la tradicio- 
nal camaradería que marca 
profundamente a los que 
componen esta Unidad, 
funcionando como un fuerte 
vínculo entre todos y cada 
uno de ellos. 

No es de extrañar de esta 
manera, que los participan- 
tes que han representado al 
Grupo de Transmisiones 
(personal de Getafe y Ma- 
drid) se hayan nutrido de ese 
vínculo heredado del desa- 








A e 
y 





Los compañeros, las montañas, el esfuerzo compartido, hacen de 
los 101 Km de Ronda una experiencia muy especial. 





El atardecer por la serranía de ronda es, sin duda, uno de los mo- 
mentos “mágicos” de la prueba. 





16 horas después, mas de 100 km en las piernas, algunos kilos de 
menos y la satisfacción de terminar un reto que culmina meses de 
entrenamiento, sacrificios y mucha diversión. El equipo del Gru- 
po de Transmisiones del Ejército del Aire lo ha conseguido. 


rrollo de su labor diaria como 
militares y lo hayan aplicado 
eficazmente en la prueba de 
los 101 km de Ronda. 

Se puede decir, por consi- 
guiente, que estos cinco 
marchadores (Paco, Vicente, 
Miguel, Javi y Juan) no sólo 
han representado al GRU- 
TRA, sino que también han 
representado la amistad, el 
compañerismo, la responsa- 
bilidad y la abnegación; valo- 
res que les han llevado a ob- 
tener ese excepcional resul- 
tado en la prueba. 

No se puede terminar esta 
crónica cívico-deportiva sin 
agradecer sus esfuerzos y 
sacrificios a todos los que 
han hecho posible esta 
aventura: a la Legión Espa- 
ñola por su esmerada orga- 
nización, a nuestra unidad 
(Grupo de transmisiones del 
E.A.) por todo su apoyo, a 
nuestras familias, que han 
aguantado las interminables 
horas de entrenamientos y 
siempre con una sonrisa y 
una palabra de ánimo, a 
nuestros compañeros y ami- 
gos, que, no nos terminan de 
comprender pero que siem- 
pre están ahí, animando. 

Gracias a todos. 


TEAM-GRUTRA, 
6 DE JUNIO DE 2013 

El Grupo de Transmisio- 
nes se presentó con un equi- 
po integrado por: 
m Brigada Francisco Gon- 
zález Gómez. 
" Brigada Juan Ramon 
Criado Miguel. 

NW Sargento 1* Miguel An- 
gel Perez Martinez. 

NW Sargento Pedro Javier 
Perez Rueda. 
E Sargento 1* Vicente An- 
tonio González Álvarez. 











Nota: Los datos de las cla- 
sificaciones definitivas aún 
no han sido publicados por 
la organización. 


RAMÓN CRIADO MIGUEL 
Brigada de Aviación 
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DÍA DE LAS FUERZAS ARMADAS 2013 


Des a adaptarse a la políti- 
ca de contención de gas- 
tos que ha afectado al Día de 
las Fuerzas Armadas, cuyos 
actos centrales se realizaron 
el 1 de junio, el Ejército del Ai- 
re (EA) ha celebrado múltiples 
actos a lo largo de toda la ge- 
ografía española. 

Entre el 24 y el 30 de mayo, 
se celebró en la Plaza de Co- 
lón de Madrid una exposición 
conmemorativa de los XXX 
años del Servicio Histórico y 
Cultural del Ejército del Aire 
(SHYCEA). Este evento, inau- 
gurado por el jefe de Estado 
Mayor del EA, general del aire 
F. Javier García Arnaiz, permi- 
tió disfrutar a los visitantes de 
aviones históricos (un avión T- 
6 y un helicóptero Hughes 
269), el emulador de vuelo de 
la Patrulla Águila, una pista de 
aplicación para niños, concier- 
tos, entrevistas y una intere- 
sante exposición interactiva 
que explicaba los fundamen- 
tos del vuelo. 

El 24 de mayo, el Ala 48 or- 
ganizó en sus instalaciones 
de la Base Aérea de Cuatro 
Vientos una jornada de puer- 
tas abiertas, en la que tam- 
bién se celebraban los ocho 
años de presencia constante 
de la Unidad en Afganistán. 

En una muy bien organiza- 
da exposición estática, los 


más de 3.000 asistentes pu- 
dieron ver, entrar y tocar las 
aeronaves expuestas, así co- 
mo hablar con los profesiona- 
les que las manejan. 

El Ala anfitriona aportó un 
avión de vigilancia marítima 
CN235, o D.4 según desig- 





nación del EA; los helicópte- 
ros Eurocopter AS332 Super 
Puma, tanto en su versión 
de combate debidamente ar- 
mados tal como actúan en 
Afganistán, como las versio- 
nes VIP de éste y los muy si- 
milares Cougar, también 


uN 


destinados al transporte de 
personalidades. 

El Centro Cartográfico y 
Fotográfico (CECAFP), tam- 
bién con sede en la instala- 
ción madrileña, llevó desde la 
cercana base de Getafe, don- 
de están basados sus avio- 
nes, un Cessna Citation ll y 
un CN235, ambos adaptados 
como plataformas de fotogra- 
fía aérea. El Ala-35 mostró 
uno de sus transportes tácti- 
cos Airbus Military C295. Así 
mismo desde la madrileña ba- 
se de Torrejón de Ardoz acu- 
dió un apaga fuegos Bombar- 
dier CL-215T. 

Fue una sorpresa poder ver 
uno de los Fokker F-27 re- 
cientemente dado de baja por 
el 802 Escuadrón de Gando 
(Gran Canaria), aunque la 
“estrella” de la jornada fue el 
Eurocopter NH-90 instrumen- 
talizado, que vino desde la 
factoría de Albacete. 

Desgraciadamente la pre- 
vista demostración aérea se 
suspendió debido al reciente 
accidente del reactor Hispano 
Aviación HA-200 Saeta de la 
Fundación Infante de Orleáns. 

En el recuerdo de todos es- 
tuvo presente la figura del co- 
mandante Ladislao Tejedor Ro- 
mero, que murió a los mandos 
de este aparato el 5 de mayo. 


JULIO Maíz SANZ 
Fotografías del autor 
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VISITA DEL GIMACOM A LA JEFATURA DE MOVILIDAD AÉREA Y A LAS UNIDADES 
DEPENDIENTES DEL MACOM UBICADAS EN LA BASE AEREA DE ZARAGOZA 


Lo días 3 y 4 de junio el te- 
niente general jefe del 
Mando Aéreo de Combate 
Eugenio Miguel Ferrer Pérez 
visitó oficialmente las unida- 
des de su Mando ubicadas en 
Zaragoza. 

Comenzó las jornadas en 
la Jefatura de Movilidad Aé- 
rea, siendo recibido por el ge- 
neral de división jefe de Movi- 
lidad Aérea, Santiago Guillén 
Sánchez, jefes de sección y 
suboficial mayor de la Unidad. 

Tras una breve introducción 
llevada a cabo por el GJMO- 
VA, se le expuso mediante 
una presentación la situación 
de la Jefatura, explicándole la 
organización, misión, procedi- 
mientos y objetivos de futuro 
de la Jefatura de Movilidad 
Aérea dentro del contexto ac- 
tual del transporte aéreo y el 
apoyo al despliegue en todas 
sus modalidades. 

A continuación, el teniente 
general Ferrer realizó una 


breve visita a las instalacio- 
nes, finalizándola con la firma 
del libro de honor y deseando 
grandes éxitos en los nuevos 
cometidos derivados de la in- 
tegración del EA en el Mando 
de Transporte Europeo. 
Posteriormente, acompaña- 
do por el GJMOVA se despla- 
Zó a la Base Aérea de Zarago- 
za donde fue recibido por el 
general jefe de la misma, 


Francisco Javier López Cillero, 
donde se le rindieron los hono- 
res de ordenanza por parte de 
una escuadrilla mixta formada 
por personal de las UCOSs del 
MACOM ubicadas en la Base 
Aérea (Ala 31, Ala 15, EADA, 
GRUNOMAC y UMAAD). 

La primera Unidad que visi- 
tó fue el Ala 15 donde fue re- 
cibido por el jefe del Ala coro- 
nel Francisco González-Es- 





presati Amián. En primer lu- 
gar asistió a un briefing sobre 
la unidad, para después visi- 
tar distintas dependencias de 
la misma. Entre las zonas vi- 
sitadas cabe mencionar la re- 
alizada al Centro de Opera- 
ciones del Ala y al Taller de 
Armamento, donde presenció 
una demostración de ensam- 
blaje de bombas en el *Muni- 
tions Assembly Conveyor”. 
Posteriormente se trasladó a 
FFAA para el vuelo en el EF- 
18. El vuelo consistió en una 
demostración de las últimas 
capacidades incorporadas al 
sistema, gracias a la MLU 
(Mid Life Upgrade) llevada a 
cabo en la flota de C-15 por el 
Ejército del Aire. Durante el 
vuelo se simuló un ataque a 
objetivos con armamento En- 
hanced Paveway ll, con 
transmisión de datos del obje- 
tivo en tiempo real, via IDM 
(Improve Data Modem) por 
parte de otro avión designa- 
dor. Después se simuló un 
escenario Aire/Aire donde se 
le demostraron las diferentes 
capacidades del MIDS con in- 
formación proporcionada por 
el CRC POLAR y los restan- 
tes miembros de la formación, 
llegando finalmente al “dog 
fight” (combate cerrado) para 
demostración de la ventaja 
táctica del IRIS-T sobre el 
AIM 9L. La visita concluyó 
con la firma en el libro de ho- 
nor del Ala 15. 

Seguidamente y dentro del 
programa, el teniente general 
Eugenio M. Ferrer Pérez, visitó 
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el Grupo Norte de Mando y 
Control (¿RUNOMAC). La visi- 
ta se desarrolló conforme a la 
Directiva establecida al efecto. 

Tras su llegada, recibió no- 
vedades del coronel Juan Luis 
Cenarruzabeitia Jefe del GRU- 
NOMAC, éste procedió con 
una presentación sobre la es- 
tructura y cometidos del Gru- 
po, así como de las principales 
actuaciones técnicas y operati- 
vas llevadas a cabo por esta 
Unidad. Tras la introducción 
del coronel jefe sobre su Uni- 
dad, el GJMACOM y personal 
asistente se desplazaron por 
las distintas dependencias de 
la Unidad, firmando al final de 
la visita en el libro de honor. 

En la jornada siguiente, el 
general jefe del Mando Aéreo 
de Combate (GJMACOM), 
acompañado del general jefe 


www.itp.es 





de Movilidad Aérea (GJMO- 
VA), visitó el Ala 31. 

A su llegada, fue recibido 
por el jefe de la unidad, coro- 
nel Enrique J Biosca Váz- 
quez, quien realizó una expo- 
sición acerca de la misión, co- 
metido y capacidad operativa, 








presentando la situación ac- 
tual y futura junto con los re- 
tos a los que se enfrenta el 
Ala 31. Retos entre los que se 
encuentra la llegada y entra- 
da en servicio del que está 
llamado a ser la punta de lan- 
za del transporte aéreo militar 


europeo, el Airbus A-400M. 
Finalizada la misma, se lle- 
vó a cabo un recorrido por las 
instalaciones de FF.AA., firma 
en el libro de honor de la Uni- 
dad, simulador de vuelo, taller 
de propulsión, y escuadrilla 
de revisiones y reparaciones, 
que se encuentra ubicada en 
el hangar 3, que por sus gran- 
des dimensiones, reúne los 
requisitos necesarios para po- 
der realizar tareas de mante- 
nimiento del futuro A-400M. 
Posteriormente, el teniente 
general Ferrer, participó en un 
vuelo en C-130 Hércules con 
lanzamiento paracaidista de 
personal del EADA, acabando 
el mismo con una toma de má- 
ximo esfuerzo en la calle de ro- 
daje de la pista 30L de la B.A. 
de Zaragoza. Finalizando la vi- 
sita al Ala 31 con este vuelo, 


Nos admira, 


porque le respetamos. 


¡TP es una empresa global, líder en el mercado de motores aeronáuticos e 
industriales por su tecnología y respeto ambiental durante todo el ciclo de 


vida del producto. 


En ITP estamos comprometidos con la excelencia en la gestión y desarro- 
llamos una fuerte asociación con nuestros clientes, aportando valor a la 


compañía y a todos sus grupos de interés. 





the power of talent 
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en el que han tenido ocasión 
de presenciar el lanzamiento 
paracaidista en apertura ma- 
nual con equipo de oxígeno 
de un Equipo de Control de 
Combate (CCT) del EADA for- 
mado por ocho hombres. 

Con este lanzamiento co- 
mienza la visita al Escuadrón 
de Apoyo al Despliegue Aé- 
reo (EADA), visita que tuvo un 
carácter muy dinámico, reali- 
zándose la simulación del 
despliegue de los medios 
principales que permiten a 
una Agrupación Aérea Expe- 
dicionaria vivir y operar en 
una FOB (Forward Operating 
Base) o Base Avanzada de 
Despliegue, con una pista de 
aterrizaje no preparada, que 
fue activada por el equipo 
CCT, y sin las infraestructuras 
propias de una Base Aérea. 

El despliegue de la FOB dio 
la oportunidad al GIMACOM 
de conocer en primera perso- 
na las principales capacida- 
des del EADA, así como co- 
nocer los detalles más impor- 
tes de esta Unidad, que le 
fueron expuestos por el te- 
niente coronel jefe del EADA 
Ignacio Santos Lleó. Desta- 
cando las capacidades en el 
ámbito de Protección de la 
Fuerza, principalmente la se- 
guridad y defensa de todo el 
área circundante a la FOB, in- 
cluyendo la Defensa Aérea 
Basada en Superficie, las re- 
lacionadas con el apoyo al 
Transporte Aéreo y los me- 
dios de todo tipo que permiten 
la proyección de la Fuerza del 
Ejército del Aire allá donde 
fuera preciso. 

Finalizó la visita al EADA 
con la firma del libro de honor 
de la Unidad. 

Ya para concluir se dirigió a 
la UMAAD de Zaragoza don- 
de pudo observar los distintos 
recursos materiales que dis- 
pone la UMAAD-Z para la re- 
alización de la misión enco- 
mendada, las instalaciones y 
la orgánica de la Unidad. 

Tras el briefing en el que el 
teniente coronel Laguardia, je- 





fe de la UMAAD-Z, expuso las 
características de la Unidad, 
las misiones y capacidades de 


> 


» Y E 
A | e 
az => lA A 
la misma así como las consi- 


deraciones derivadas del últi- 
mo Quirex, se realizó una co- 


nexión con el Role 2 de Herat 
para consulta simulada de Te- 
lemedicina, donde se sometía 
a consideración del equipo 
quirúrgico una exploración 
con procedimiento Eco-Fast. 
Durante la visita a las insta- 
laciones y equipamiento, el 
teniente general Ferrer pudo 
presenciar los distintos esce- 
narios donde se desarrollaba 
el Curso de Soporte Vital 
Avanzado (SVA) al paciente 
traumatizado en el medio ex- 
tra hospitalario que la UMA- 
AD-Z estaba realizando en 
colaboración con la Sociedad 
Aragonesa de Simulación 
Aplicada a la Medicina. 


EJERCICIO SASAM 


Le días 3 y 4 de junio se llevó a cabo en las 
instalaciones de la UMAAD-Zaragoza en la 
Base Aérea de Zaragoza el “curso de Soporte 
Vital al Paciente Politraumatizado en el Medio 
Extrahospitalario”. Organizado y dirigido por 
la SASAM (Sociedad Aragonesa de Simula- 
ción Aplicada a la Medicina), se encuadra 
dentro del marco de colaboración de la UMA- 
AD-Zaragoza con dicha Sociedad Médica. La 
participación de la UMAAD Zaragoza se enmar- 
ca en los aspectos docentes y organizativos. 

Han participado un total de 19 alumnos, de 
los cuales seis pertenecían a la Escala de ofi- 
ciales enfermeros de los Cuerpos Comunes: 
tres de ellos destinados en la UMAAD-Zarago- 
za, 1 en el EADA-Zaragoza, 1 en los Servicios 
Sanitarios del Botiquín de la Base Aérea de 
Zaragoza, y 1 en la AGRUSAN n* 1 (Madrid). 

El curso, se divide en una fase teórica a 
distancia y otra presencial eminentemente 
Práctica. Durante la parte teórica a distancia, 
tras el estudio de la documentación remitida, 
se realiza una evaluación del alumno vía in- 
ternet. La superación de la evaluación de la 
fase “a distancia” es requisito imprescindible 
para la realización de la fase presencial. La 
parte práctica, a su vez, se subdivide en di- 
versos módulos: extricación, accesos veno- 
sos, vía aérea, inmovilización integral, intuba- 
ción en espacios reducidos, vía intraósea, 
atención al paciente pediátrico,... 

Para conseguir el mayor provecho del citado 
curso se cuenta con múltiples elementos que 
persiguen la simulación de situaciones extre- 
mas. Entre estos elementos destaca el deno- 
minado *“Volcator”. Se trata de un vehículo so- 


bre plataforma que puede ser girado 360* so- 
bre su eje longitudinal, permitiendo (y a la vez 
dificultando) la práctica de las diferentes técni- 
cas de soporte vital básico y avanzado en acci- 
dentados de tráfico y concisiones inseguras. 

Para finalizar el curso se realiza un simula- 
cro en el que el alumno debe poner en prácti- 
ca todos los conceptos aprendidos a lo largo 
del curso. Dicho simulacro se realiza en con- 
diciones extremas de luz y medios, todo ello 
con el fin de poner a prueba las capacidades 
del personal sanitario participante. 

El teniente general jefe del Mando Aéreo 
de Combate Eugenio Ferrer Pérez tuvo oca- 
sión de conocer los talleres y escenarios del 
curso durante la visita oficial que realizó a la 
UMAAD de Zaragoza el martes 4. El curso 
contó también con la visita general de briga- 
da médico jefe de la Brigada de Sanidad Ma- 
nuel José Guiote Linares. 

A la finalización del curso, tanto los edu- 
candos como el profesorado y al organiza- 
ción manifestaron su completa satisfacción 
por el desarrollo del mismo. 
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EUROPEAN AIR TRANSPORT TRAINING 2013 
ONE MESSAGE: TRAINING TOGETHER FOR 
OPERATING TOGETHER 


esde el 9 de junio hasta el 
20 del mismo mes se ha 
desarrollado en la Base Aé- 
rea de Zaragoza, Polígono de 
Tiro de Bardenas, Aeródromo 
Militar de Ablitas y Campo de 
Maniobras de San Gregorio la 
fase LIVEX de la segunda 
edición del European Air 
Transport Training, EATT-13. 
El EATT13 es un programa 
de entrenamiento multinacio- 
nal de transporte aéreo tácti- 
co, en el ámbito de la Unión 
Europea, diseñado para pro- 
porcionar una oportunidad de 
entrenamiento a las tripulacio- 
nes de las naciones partici- 
pantes con unos medios dedi- 
cados y que tiene como obje- 
tivo fundamental alcanzar, en 
un breve período de tiempo 
(dos semanas), un mayor ni- 
vel de interoperabilidad entre 
diferentes aeronaves de 
transporte táctico que entre- 
nan o actúan de forma con- 
junta en zona de operaciones. 
Este año, con respecto a la 
primera edición, se ha incre- 
mentado el número de países 
participantes de 6 a 8 (Fran- 
cia, Bélgica, Alemania, Repu- 
blica Checa, Suecia, Holan- 
da, Italia y España), el núme- 
ro de salidas de 14 a 21 y el 
número de aviones de ocho a 
once (Bélgica, Holanda y 
Suecia con 1 C-130 cada 
uno, Francia con 1 C-130 y 1 
C-235, Alemania con 2 C- 
160, Italia con 1 C-27, Repú- 
blica Checa con 1 C-295 y 


España con 1 C-130 y 1 C- 
295); asimismo Bulgaria, Fin- 
landia, Luxemburgo, Norue- 
ga, Portugal y Estados Uni- 
dos han participado como 
observadores. 

Como medios aéreos exter- 
nos adicionalmente han partici- 
pado cazas franceses y espa- 
ñoles para la misión COMAO, 
cazas españoles (ALA,s 12, 
14 y 15) para misiones aire-ai- 
re y un AWACS francés para 
determinadas misiones pro- 


gramadas durante la segunda 
semana de entrenamiento. 

Asimismo, y como noveda- 
des de esta edición, se han 
llevado también a cabo activi- 
dades relacionadas con aero- 
evacuación médica (AIRME- 
DEVAC) con personal y mate- 
rial dedicado y especializado 
en esta materia, así como un 
ciclo de conferencias (“Acade- 
mics”) sobre diversos temas, 
de cara a la futura constitu- 
ción de un Curso Avanzado 
de Transporte Aéreo Táctico 
Europeo (EAATTC). En el 
ámbito nacional se ha utiliza- 
do el BOC desplegable para 
control y gestión de las misio- 
nes. Además de los objetivos 
de entrenamiento específicos 
para las tripulaciones aéreas 
esta edición también ha inte- 
grado objetivos de entrena- 
miento en áreas de Inteligen- 
cia y mantenimiento. 

La inauguración, presidida 
por GJMOVA, tuvo lugar el día 
09 de junio en la B.A. de Zara- 
goza con la realización de un 
briefing general tras la llegada 





de todos los destacamentos 
participantes en el EATT. 

El 12 de junio se llevó a ca- 
bo un DVD (Distinguised Visi- 
tors day), al que asistieron di- 
versas autoridades a nivel de 
jefes de Estado Mayor del Ai- 
re, autoridades de la EDA 
(European Defence Agency) y 
representantes del EATC(Eu- 
ropean Air Transport Com- 
mand), EUMS (European 
Union Military Staff), EAG 
(European Air Group) y 
JAPCC (Joint Air Power Com- 
petence Centre). Los actos 
estuvieron presididos por el 
jefe de Estado Mayor del Aire, 
general del aire F. Javier Gar- 
cía Arnaiz, quien estuvo 
acompañado por el GJMA- 
GEN, GJMACOM, GJSEJE- 
MA, GJMOVA y GDPL. La 
jornada concluyó con la reali- 
zación de varias entrevistas 
para los diferentes medios de 
comunicación nacionales e in- 
ternacionales. 

La fase LIVEX de la segun- 
da edición del EATT-13 finali- 
zÓ el 20 de junio con la cere- 
monia de clausura que fue 
presidida por el GJIMOVA, 
quien dirigió unas palabras en 
las que destacó las más de 
118 salidas realizadas, las 
218 horas de vuelo ejecuta- 
das y los 515 lanzamientos 
paracaidistas y 31 cargas lan- 
zadas. Son muchas las leccio- 
nes aprendidas e identificadas 
que mejorarán las siguientes 
ediciones del EATT y del futu- 
ro EAATTC, que se desarro- 
llará en España en el 2014. 

Asimismo reconoció el mag- 
nífico apoyo prestado por la 
Base Aérea de Zaragoza que 
ha cubierto todas las necesi- 
dades logísticas y operaciona- 
les de este evento en el que 
han participado más de 400 
personas. Finalmente resaltó 
el excelente trabajo desarro- 
llado por el ALA 31, ALA 15, 
ALA12, ALA 14, GRUNOMAC, 
ETESDA, EADA y GRUMO- 
CA, sin cuyo esfuerzo y dedi- 
cación no hubiera sido posible 
la realización del EATT. 
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CLAUSURA DEL 
V MÁSTER DE 
ENSAYOS EN VUELO 


a Escuela Técnica Supe- 

rior de Ingenieros Aero- 
náuticos, en colaboración con 
el Ejército del Aire, el Instituto 
Nacional de Técnica Aeroes- 
pacial, la Agencia Nacional de 
Seguridad Aérea y EADS im- 
pulsan el Máster Español de 
Ensayos en Vuelo y Certifica- 
ción de Aeronaves, que el 26 
de junio clausuró la quinta 
edición, como un título propio 
de la Universidad Politécnica 
de Madrid. 

Este posgrado de la UPM 
es el único que imparte este 
tipo de conocimientos en Es- 
paña y está dirigido a pilotos 
e ingenieros que participan en 
procesos de desarrollo de ae- 
ronaves, su modificación, re- 
cepción o evaluación, tanto 
directamente en los ensayos 
en tierra o vuelo como en su 
planeamiento o análisis. Se 
hace especial hincapié en la 
integración de sistemas y 
se completa con un módulo 
específico de certificación de 
aeronaves y otro de sistemas 
no tripulados. 

El Máster de Ensayos en 
Vuelo combina formación teó- 
rica y práctica, alcanzando un 
total de 600 horas lectivas. La 
parte teórica se estructura en 
cuatro módulos: Fundamen- 
tos, conocimientos básicos de 
la aeronáutica; Metodología, 


O mástER DE ENSAYOS EN VUELO 
Y CERTIFICACIÓN DE AERONAVES 


Ed 
AESÁ 


Josué Hernández Carrillo 
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Mesa presidencial compuesta por Angel Barrio, director de Ingeniería y Tecnología de Airbus Mili- 
tary, Bartolomé Marqués, subdirector general de Experimentación y Certificación del INTA, Miguel 
Angel Gómez Tierno, director de la ETSI Aeronáuticos, Francisco Molina, General Director de Sis- 
temas de Armas del EA y Jorge Nieto, jefe de la división de Certificación de Aeronaves de AESA. 


conocimientos esenciales so- 
bre la filosofía de los ensayos 
en vuelo; Certificación, prepa- 
ración en los procesos de cer- 
tificación de aeronaves civiles 
y militares, y Sistemas, apren- 
dizaje de los conceptos nece- 


sarios sobre sistemas aero- 
náuticos y su integración. La 
parte práctica, que consta de 
120 horas, permite al alumno 
adquirir la experiencia “desde 
dentro del ensayo”, puesto 
que vuelan en 13 aeronaves 
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También se entregaron los diplomas del módulo específico de sis- 
temas no tripulados. 
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La V Promoción del Master Español de Ensayos en Vuelo y Certificación de aeronaves. 


Josué Hernández Carrillo 





(Aviat Husky A1A, C172, DA- 
42, Maule, P-34, Robinson 
R22, Sheibe SF-28, Sukoi 
SU-29, Super Decathlon, T12, 
T21 Sedberg, Let 13 Blanik y 
Extra EA 200) y 5 simulado- 
res (B757, C142, A320, F16 y 
G1000). Las clases se desa- 
rrollan en la ETSI Aeronáuti- 
cos de la UPM, en el caso de 
las teóricas, y en el Aeródro- 
mo de Cuatro Vientos, Oca- 
ña, la Base de Torrejón u 
otras instalaciones de simula- 
ción, en el caso de las de ca- 
rácter práctico. 

Con la clausura de este edi- 
ción “se cierra un hito en la 
consolidación del Máster y co- 
mienza el reto de la obtención 
de la certificación por la Agen- 
cia Europea de Seguridad Aé- 
rea”, en palabras del General 
Director de Sistemas de Ar- 
mas del EA, Francisco Molina. 

Actualmente sus responsa- 
bles persiguen constituir for- 
malmente una Escuela Espa- 
ñola de Ensayos y Aeronave- 
gabilidad que permita la 
obtención de un reconoci- 
miento tanto a nivel técnico 
como administrativo de los 
alumnos que finalizan satis- 
factoriamente estos estudios, 
para adecuarse así al Regla- 
mento 290/2012 de la Comi- 
sión Europea, nuevo marco 
legislativo en este campo. 
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RELEVO DE MANDO EN 
LA JEFATURA DEL 42 
GRUPO DE FF.AA. 


| 17 de junio tuvo lugar 

en la Base Aérea de Vi- 
llanubla (Valladolid) el relevo 
de mando del 42 Grupo de 
FF.AA. entre el comandante 
Miguel Puch Botella y el te- 
niente coronel Ángel L. Gon- 
zález Fernández. 

El coronel jefe de la B.A. de 
Villanubla y Ala 37 presidió el 
acto en las instalaciones del 
edificio de Fuerzas Aéreas y 
tras recibir las correspondien- 
tes novedades por parte del 
comandante jefe interino, se 


procedió a dar lectura a la re- 
solución por la que se nom- 
braba al teniente coronel 
González nuevo jefe de la 
unidad. Tras la lectura de la 
formula de toma de posesión, 


RELEVO DE MANDO EN LA BASE AÉREA DE 
ALBACETE Y ALA 14 


| 3 de julio tuvo lugar el 

acto de toma de pose- 
sión de Mando de la Jefa- 
tura de la Base Aérea de 
Albacete y Ala 14 y Co- 
mandancia Militar Aérea 
de Aeropuerto de Valen- 
cia, presidido por el gene- 
ral jefe del Mando Aéreo 
de Combate, teniente ge- 
neral Eugenio Miguel Fe- 
rrer Pérez. 

Al mismo han asistido la 
alcaldesa de Albacete, 
Carmen Bayod Guinalio, 
así como las principales 
autoridades civiles y milita- 
res locales, junto con fami- 
liares y amigos. 





el teniente coronel realizó el 
juramento de cumplir fielmen- 
te con las obligaciones de su 
cargo, intercambiando poste- 
riormente su posición con el 
comandante saliente. 


Tras los honores milita- 
res y revista de la fuerza 
por el GIJMACOM, el coro- 
nel saliente, Francisco Ja- 
vier del Cid de León, hizo 
entrega del Mando de la 
Unidad, tomando posesión 
el coronel entrante, Gui- 
llermo Cavo Muñoz. Cerró 
el acto un desfile terrestre 
a cargo de la Escuadrilla 
de Honores. 

Por último, el GJMA- 
COM y ambos coroneles 
se trasladaron al despacho 
de la Jefatura del Ala para 
firmar el acta de toma de 
posesión de Mando. 


Al acto de toma de pose- 
sión del Jefe del 42 Grupo 
de FF.AA. asistió todo el per- 
sonal de la unidad, así como 
una comisión representativa 
del personal del Ala 37 con- 
formada por oficiales, subofi- 
ciales y personal de Tropa. 

Tras la ceremonia, el coro- 
nel Pareja, junto al teniente 
coronel González y el co- 
mandante Puch firmaron las 
correspondientes actas de 
relevo en el despacho del Je- 
fe del 42 Grupo de FF.AA., fi- 
nalizando así el relevo. 


MiGueL PucH BOTELLA 
Comandante de Aviación 
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Archivo Histórico del Ejército 
del Aire (AHEA) 





Maqueta a tamaño real del proyecto del HA-56, 
avión para cuatro pasajeros desarrollado a partir 
del HA-200 “Saeta”, utilizando el mismo diseño 
de la cola y las alas. 


“Ultimas comprobaciones al prototipo del Hispano 
Aviación HA-200 “Saeta” antes de su primer vuelo. 

Este se realizaría sin tips de punta de plano. Obsérvese la 
unión entre el timón de dirección y el fuselaje, que sería 
cambiada en el avión de serie 
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Avenida de Madrid, 1 - Telf. 91 665 83 40 - e-mail: aheaOea.mde.es 
Castillo Villaviciosa de Odón 
28670 VILLAVICIOSA DE ODON. MADRID 





opta de la fábrica de la Hispano Suiza (HA) en 
los terrenos del barrio de Triana, en Sevilla. Se 
distinguen los fuselajes del avión “Triana”. En primer 
plano el Me-109 con motor Daimler Benz construido por 
HA, que fue donado por el Ejército del Aire para el 
museo de la Luftwaffe en Berlin 
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Hace 100 años 


Nueva instalación 


Alcalá de Henares 4 septiembre 1913 
fin de descongestionar el 


£ aeródromo de Cuatro Vientos, 
dependiendo de éste, se ha inaugura- 
do en el denominado “Campo del An- 
gel”, una estación de prácticas de 
aviación militar para las maniobras de 
biplanos. La dirige el notable aviador 
capitán de E.M. don Alfonso Bayo. 

El adiestramiento, que durará cua- 
renta y cinco días, ha comenzado 
con ensayos muy afortunados de los 
alféreces de navío señores Gil de So- 
la, Mateo Sagasta, y el teniente de 
Caballería D. Roberto White. 

El teniente de Ingenieros Sr. Espi, 
llegó de Madrid al anochecer pilo- 
tando un biplano. 


Hace 80 años 


Madrid 27 septiembre 1933 


Y e asegura que el comandan- 
A1.2te Ramón Franco, diputado a 


Cortes, reingresará en el Cuerpo de 
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Madrid 14 septiembre 1928 


a idea partió del distinguido “sporman” bilbaíno Álvaro García 
A Ogara, quien deseoso de aprender a volar, propuso al bizarro teniente 
de Aviación Carlos de Haya, perteneciente a muy distinguida familia bilbaí- 
na también, que él compraba el aparato y que “dando una vuelta” el tan 
prestigioso profesional le enseñase. Así fue; se adqurió en Londres una 
Avro Avian (Cirrus 80 cv). En plan de “prueba” vuelan a Madrid, vía París- 
Biarritz-Vitoria. Permisos y papeles en orden el 27 de julio despegan para 
Barcelona— Marsella—Niza. Luego Pisa y Roma donde el secretario de 
nuestra embajada , que tanto les ayudó, plasmó en la avioneta la figura de 
un Perro Bulldog y el rótulo de Horacio el optimista. Desde la Ciudad Eter- 
na, vuelan a Nápoles y Brindissi, luego Salónica y Constantinopla donde 
“aguantan” un parón de siete días para obtener el permiso de salida. El 18 
de agosto continúan a Sofía y Belgrado en cuyo aeródromo se ¡za la ban- 
dera española; luego, Budapest y Viena y tras alcanzar Praga aterrizan en 
el magnífico campo berlinés de Tempelhof donde en los días que duró su 
estadía, Haya dio el bautismo del aire a no pocos amigos alemanes a los 
que brindó una exhibición acrobática magistral por la que fue felicitadísi- 
mo. El día 31 siguen a Dessau para visitar las fábricas Junkers. Luego 
Amsterdan y Londres donde son recibidos con todos los honores que me- 
rece el magnífico viaje. El 7 llegan a París y al día siguiente a Tours, Bia- 
rritz y el dia 10 aterrizaban en la playa de Algorta, cercana a Bilbao, donde 
les esperaban familiares y amigos. Por fin hoy han alcanzado la capital de 
España finalizando un viaje interesantísimo de 9.000 kilómetros. Ámbos 
aviadores —puesto que Alvaro ya lo es— llegan encantados de la excursión, 
del aparato, del motor, de los agasajos recibidos y de las muestras de sim- 
patías a España que han podido recoger. 


el vigía 
Cronología de la 
Aviación Militar 
Española 


“CANARIO” AZAOLA 
Miembro del IHCA 


Aviación. Por el Ministerio de la 
Guerra se le concederá un permiso 
de tres meses para que realice un 
viaje de estudios por distintas nacio- 
nes americanas. 


Hace 55 años 


Festival 


Alcantarilla 6 septiembre 1958 


O reanizado por el Aero Club 
de Murcia, esta tarde se ha cele- 
brado un gran festival aeronáutico. 
Por espacio de hora y media, millares 
de espectadores han seguido con 
emoción un variado y ameno espectá- 
culo. Lo abrió una diminuta Jodel que, 
admirablemente pilotada por Laureano 
Ruiz, hizo cabriolas que nadie antes 
pudo imaginar. Á continuación, inter- 
vinieron sendas patrullas de la AGA; 
una, constituida por veteranas “Búc- 
ker” al mando del comandante Paez, y 
otra por cuatro modernos Beech 
“Mentor” (comandante Bartolomé). 

Desde un “Junkers”, la Patrulla 
Acrobática de Paracaidistas se lanzó 
en caída libre 1.300 m. para descender 
precisamente en el punto prefijado. 

Tras esta primera parte, demos- 
trando su ya reconocido virtuosismo, 
a bordo de una Búcker “Jungmeis- 
ter” el comandante Prieto Arozarena 
realizó impresionantes ejercicios 
acrobáticos; admirándole, nos llegó 
el rumor de que él será el profesor 
de SAR el Príncipe D. Juan Carlos, 
durante su formación en San Javier. 

La aparición en vuelo rasante de 
un “Sabre” del Ala de Manises, pilo- 
tado por el comandante Almodóvar, 
dejó al público boquiabierto con sus 
“pasadas”, sus “tirones” a toda po- 
tencia, sus acrobacias e incluso, su 
pasada lenta “con todo fuera”, para 
que pudiéramos apreciarlo bien. 

El broche final lo ofrecieron los an- 
fitriones de la Escuela Militar de Para- 
caidismo con el lanzamiento de 36 pa- 
racas en tres patrullas de doce, man- 
dadas por el teniente coronel Salas, 
comandante Villamil y capitán Rosón. 

En definitiva, ha constituido un 
gran éxito este festival, en el que he- 
mos sido testigos de la pericia de 
nuestros pilotos, y que la moderniza- 
ción del Ejército del Aire es un hecho. 


Hace 50 años 


Fallecimiento 


Méjico DF 23 septiembre 1963 


H n esta ciudad, donde se 
A exilió desde el final de Guerra 
Civil española, ha fallecido el que 
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Hace 55 años 


Fin de semana 


Burgos 15 septiembre 1958 


] 

l 

| 

: uego de pasar el fin de semana con su fa- 
A milia, que veranea en Laredo, el coronel Jesús 
'' Montesinos Bueno, pilotando el “Junkers” (T.2B- 
¡ 136), partió esta mañana de Santander a Madrid. Ya 
¡en las cercanía de Burgos, apenas a 5 km. del aeró- 
' dromo de Villafría, el agarrotamiento de un motor le 
ha forzado a “meterse” en una era, perteneciente a 
I- la finca “El Pozo”, en el término de Hurones. Eran 
¡ las 11 horas y aquella maniobra, que en principio 
estaba saliendo bordada, la malogró la inevitable 
' “trampa traidora”; una zanja, que motivó que el tri- 
¡motor resultase con muy graves desperfectos. 
¡Por fortuna, ni su piloto ni la tripulación, com- 
!- puesta por los sargentos Aja y Aragón, mecánico y 
1 radio del Escuadrón de E M. (Getafe); ni los pasa- 
¡- jeros comandante Calvo Alonso y brigada González 
! Cuesta, sufrieron daño alguno; incluso, la potente 
“Harley Davidson” (EA-026) de uso por el coronel 
! sin duda bien estibada— permitió a este acercarse 
¡ al citado aeródromo y dar cuenta del hecho. 

Nota de El Vigía: Veterano aviador de 1925 
Montesinos participó en la campaña del Rif volan- 
¡ do Breguet XIX y Potez. Con 26 años y junto a 
¡ gente mucho más curtida, en 1928 tomó la salida 
L 


para la “Peregrinación a Jerusalén”, un vuelo en 
patrulla patrocinado por el obispado de Madrid; 
pero lamentablemente una avería y la rotura del 
avión, le forzaron a quedarse en Ubeda. Retirado 
acogiéndose a la “Ley de Azaña”, el Alzamiento 
Militar le sorprendió de veraneo en San Sebastián, 
donde al saberse perseguido, hubo de permanecer 





oculto, hasta que liberada la ciudad pudo incorpo- 
rarse a la Aviación Nacional, para llevar a cabo los 
primeros servicios de bombardeo en los Fokker F- 
VII y F-XII. Seleccionado para hacerse cargo de 
los Gaproni Ca-310, junto a una docena de avia- 
dores marchó a Italia y, tras la correspondiente 
instrucción en el vuelo “ferry”, debido a un fallo de 
alimentación, se le paró un motor y, no pudiendo 


alcanzar Cerdeña, se vio obligado a amerizar. El 
golpetazo fue tremendo, la luz escaseaba y el me- 
cánico, aún creyéndole muerto, dada la fuerte con- 
tusión que había sufrido en la cara, consiguió sa- 
carle del avión antes de que se hundiera y un pes- 
quero que se hallaba en las inmediaciones, los 
pusiera a salvo. Trasladados a Cerdeña, finalmente 
Montesinos fue evacuado a Roma para ingresar en 
un hospital, donde tuvo el honor de ser visitado 
por el Rey D. Alfonso XII!. 

Repuesto de sus heridas, regresó a España, y al 
crearse los cuatro Grupos nacionales de Savoia 
81, le fue confiado el mando de una de las escua- 
drillas del 17-G-21 en la que terminó a guerra. 

Destinado en Automóviles, en los que era un 
experto, aunque por sus viejas heridas perdió la 
aptitud para el Servicio de Vuelo, la recuperó al 
ascender a comandante. Finalmente ya en 1966 
pasó a la situación de retirado, concediéndosele el 
ascenso honorífico al generalato. 

El dicho, tan repetido en Aviación, “de tal palo, 
tal astilla”, vino a confirmarse también en nuestro 
personaje, ya que sus dos hijos mellizos, forman- 
do parte de la 15 Promoción de Pilotos de Com- 
plemento, se hicieron aviadores. Con el correr del 
tiempo, ingresaron en Iberia. Nicolás alcanzó la ci- 
ma retirándose en la Compañía, pero Jesús perdió 
la vida en el accidente de un “Caravelle” que tuvo 
lugar en Ibiza en 1972. 





fuera célebre aviador Francisco Co- 
terillo y Llano. Nacido en Sestao 
(Vizcaya) el 3 de diciembre de 1896, 
apenas entrado en el periodo de la 
juventud, casi en la pubertad, este 
intrépido muchacho obtuvo a los 16 
años el título de piloto en la Escuela 
de Getafe. Vecino de Bilbao, en 1915 
y en aquella “Campa de los Ingleses” 
donde se ubica hoy el museo Gug- 
henheim, exhibió su habilidad volan- 
do desinteresadamente en su mono- 
plano Deperdussin 50 cv, a beneficio 
de la Fiesta de la Flor (pro tuberculo- 
sis) Su prematura destreza fue pareja 
con su buen corazón, puesto que en 
cuantos vuelos realizó, extendió sus 
evoluciones hasta el Santo Hospital 
Civil y a la cárcel de Larrínaga, a fin 
de que aquellos desgraciados tam- 
bién pudieran admirarle. 
Entusiasmados los bilbaínos ofre- 
cieron al “Pachin” un banquete ho- 
menaje, celebrado en los jardines de 
los Campos Elíseos, en el que su pa- 
dre accedió a que se fumase un puro. 
Contratado cuatro días de agosto pa- 
ra las Fiestas de Bilbao, tan solo una 
vez pudo surcar los aires gallarda- 
mente entre vítores y aclamaciones 
de la multitud, ya que al preparar su 
aparato para la segunda exhibición, 
una chispa prendió el combustible, y 
ante el pasmo del público expectante 
que abarrotaba localidades y alrede- 
dores, tan pronto abandonó a las pri- 
sas el aparato, éste ardía en pompa 
para convertirse en cenizas. Tentados 








estuvieron algunos en arrojarlo a la 
ría, con el fin de sofocar las llamas. 

Se habló de, que por suscripción 
popular, se le ofreciera un aeroplano 
a Coterillo, que llevaría el nombre de 
Vizcaya; pero —que sepamos— aque- 
lla iniciativa no prosperó. 


Rodriguez León. 


Getafe 23 septiembre 1963 


Yuando esta mañana se disponía a tomar tierra 

J el Douglas T.4-15, perteneciente al 2* Escuadrón 
del Ala 35, ya en larga final, la torre autorizó el aterriza- 
je a un T-6 pilotado por el capitán Manuel Teigell Cea, 
quien al virar a tramo “base”, no viendo al tetramotor le 
“comió” su cola. Afortunada y milagrosamente ambos, 
no sin dificultades, han conseguido llegar a esta base. 

La tripulación del T.4 estaba formada por los capita- 
nes Jaime Alvarez del Castillo y Gaspar Villagarcía; el 
brigada Rafael Martínez Mena y el sargento 1* Santiago 


Como alférez piloto participó en 
la Campaña de Marruecos efectuan- 
do numerosos servicios en los 
“Bristol”, “Havilland” y en el “Jun- 
kers” que la Cruz Roja utilizó para 
servicios de ambulancia. 

Profesor de vuelo en la Escuela 
Catalana de Aviación, recaería luego 
en él la jefatura de la sección técnica 
de Talleres Hereter en Barcelona. En 
1931, con una avioneta CASA motor 
Elizalde de su propiedad, compitió 
en la Vuelta Aérea a España. 

Obtenida la licencia de Piloto de 
Transporte Público, y con el curso 
de vuelo sin visibilidad realizado en 
Alemania, ingresó en LAPE en 1935, 
para volar los Fokker F-VII y el mo- 
dernísimo Douglas DC-2 en el que 
llegó a totalizar 3.500 horas. 





Al estallar la Guerra Civil fue mili- 
tarizado y con el empleo de teniente 
llevó a cabo, sobre todo, servicios de 
transporte; entre otros, llevar a París 
—Le Bourget en el DG-2 el oro del 
Banco de España; solamente el 5 de 
agosto, 1.160 Kgs en lingotes. Días 
después en el mismo avión, al que 
bajo su dirección se habían introdu- 
cido unas pequeñas transformacio- 
nes para su actuación como bombar- 
dero, atacaba la base de Ferrol. Lue- 
go, volando distintos aparatos como 
Vultee, “Dragón” o el Potez 540, ac- 
tuó a modo de estafeta uniendo los 
más variados aeródromos. 

Al acabar las hostilidades, se 
exilió a Francia, desde donde en 
1940 viajó a Méjico, país donde se 
estableció. 


Hace 50 años 
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Historia de los emblemas de las 
unidades de caza del Ejército 
del Aire 





e diseñó en el año 1957 durante 

nes la guerra Ifni-Sahara. Presenté 

' al coronel un emblema parecido al de 

las mil horas de vuelo; donde figurasen 

las acciones de guerra, no lo admitieron, 

pero me pidieron uno para el Escuadron y así lo dibujé, 
el ala original era mas parecida al rokiski. 


Comandante MANUEL DE UGARTE Riu 
(VIIl PROMOCIÓN AGA) 


462 ESCUADRÓN 


urante seis años, de 1976 a 1982, fue 464 Escuadrón. 
En febrero de 1976, después de la “Marcha Verde” y 
finalizada la descolonización del Sahara, desparecen los 
escuadrones 462 (Saetas, indicativo Rayo) y 463 (T-6, in- 
dicativo Halcón) y se crea el 464 escuadrón, dotándosele 
de aviones F-5. El 464 escuadrón hereda el indicativo ra- 
dio de los T-6 (Halcón) y se decide crear un emblema. 
El emblema es realmente simple. Una cabeza de halcón 
con el número 464 debajo. Lo significativo del emblema 








PILA ALA 46 


es que, en la parte inferior del cuello, 

el pájaro tiene una pluma verde. Por 

aquello de “nos han vendido la pluma ver- 

de”(en alusión a una broma o tomadura de pelo). Más 
tarde se le añadirá al emblema una bandera española so- 
bre la cabeza del halcón. 

En 1982, el 464 pasa a denominarse 462 y los F-5, 
son sustituidos por F-1. En la actualidad está dotado de 
aviones F-18A. En un momento que no sabría determi- 
nar, al emblema de la unidad se le incluye el lema que 
había pertenecido, en su tiempo, al 463 Escuadrón de 
T-6: “Hay si voy, con lo que te doy”. De esta manera, se 
han conservado en Gando; viejas tradiciones que no 
muchos conocen. 


Coronel JOSÉ GARCÍA CANEIRO 
(XIX PROMOCIÓN AGA) 


PATRULLA ÁGUILA 


|: disposición general del emblema fue idea mía, esto 
es: corona real “coronando” los círculos que en rojo 
enmarcan el dibujo con las inscripciones “Juncti 
| sed non uncti” arriba y “Patrulla Acrobática de Es- 
- paña” debajo, junto con la bandera de España so- 
portando el conjunto. 
| El dibujo del águila asustada por los aviones 
¿A y las letras “Aguila” son obra de Nacho Már- 
A quez Moraga. 

El texto “Juncti sed non uncti” del latín, 
“Juntos pero no revueltos” se le ocurrió al 
Cte. Polo Cañavate, de la XXVII. La traduc- 

ción al latín nos la hizo el páter Calixto. 
Una vez hecho el emblema se lo mandamos 
a la superioridad para su aprobación, gene- 
ral director de Enseñanza del EA, a la sazón 
general Chillón. El general tuvo la ocurren- 
cia de cambiarnos el nombre por el de “Pa- 
trulla Acrobática de la A.G.A.” y así me lo hizo saber en su 
escrito de contestación y aprobación. Contento con esa 
aprobación, naturalmente no acepté el sugerido cambio 

de nombre, ¡hasta ahí podíamos llegar! 


Comandante FRANCISCO CARRIZOSA DURÁN 
(XXV PROMOCIÓN AGA) 





732 


REVISTA DE AERONÁUTICA Y ASTRONÁUTICA / Septiembre 2013 














- BRIC paves 
new AEW path 





Martin Streetly 

IHS Jane's International De- 
fence Review. Vol 46 june 
2013 


IHS Jane's International 





Defence Review 


En cualquier operación que 
se desarrolla actualmente, una 
de las capacidades más solici- 
tadas y de la que pocos paí- 
ses se pueden permitir, es la 
que proporcionan los sistemas 
de alerta temprana. Cuatro pa- 
íses denominados BRIC (Bra- 
sil, Rusia, India y China), están 
desarrollando sus propios sis- 
temas AEW4C (Airborne Early 
Warning and Control), para te- 
nerlos operativos a lo largo del 
presente siglo, y esperan que 
los mismos puedan adentrarse 
en el mercado de ventas en su 
área de influencia. Aunque 
Rusia parte con una ligera 
ventaja, ya que ha estado ope- 
rando estos sistemas desde 
hace años, el resto de los paí- 
ses no le andan a la zaga, y 
están invirtiendo fuertemente 
en sus propios programas. En 
el artículo se hace un análisis 
de los sistemas de estos cua- 
tro países. 

El brasileño desarrolla el 
sistema E-99 que ya lo opera 
para la vigilancia de la Amazo- 
nia, montado en una platafor- 
ma Embraer ERJ-145LR; Ru- 
sia por su parte se centra en 
su Beriev A-50 “Mainstay A”, y 
los desarrollos del Ilyushin |!- 
76MD; India basa su sistema 
también en la plataforma Em- 
braer ERJ-145l, que tiene ca- 
pacidad de reabastecimiento 
en vuelo y espera tener su sis- 
tema plenamente operativo en 
el 2014; finalmente China, 
también operando la platafor- 
ma llyushin ll-76 con el siste- 
ma KJ-2000 (una variante del 
sistema Shaanxi Y-8). 
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On a Volé sur 
Hawk T2 





Guillaume Steuer/Greg Ce- 
llier 

AIR £« COSMOS. No 2361 
vendredi 31, mai 2013 
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IFE REIPA, TICA 


La enseñanza a los nuevos 
pilotos es una de las inversio- 
nes que mejor se rentabilizan, 
y todos los países tratan de 
que los recortes en sus presu- 
puestos no se vean reflejados 
en las asignaciones a la ense- 
ñanza de formación. Una ma- 
nera de abaratar los costes es 
el sistema elegido por la RAF 
(Royal Air Force), que forma a 
sus pilotos en la base de Va- 
lley en la isla de Anglesey, en 
Gales. Lo hace a través de la 
“externalización” del servicio 
por medio de un consorcio AS- 
CENT, al que le ha confiado la 
formación de sus pilotos de 
caza durante veinticinco años, 
con una capacidad de forma- 
ción de 25 alumnos por año, 
empleando el Hawk T2, del 
que disponen de 28 unidades. 

Francia por su parte está 
estudiando la sustitución de 
sus Alphajet, y aunque la for- 
mación de sus pilotos es algo 
diferente a los de la RAF, e ini- 
cialmente se inclina por los 
sistemas de armas PC-21, T- 
6€C, y el Tucano T-1, sus estu- 
dios incluyen al Hawk T2 como 
una de las plataformas a utili- 
zar. 

En el artículo se describe 
brevemente la formación de 
los pilotos de la RAF, encami- 
nada a posibilitar posterior- 
mente su adaptación al Typho- 
on, y el estudio de la fuerza 
aérea francesa para la moder- 
nización de la enseñanza de 
sus pilotos. 


7 


RECOMENDAMOS 





Y US Airpower in 
Africa 





James Kitfield 
Air Force Magazine.Vol 96 
No 6 june 2013 
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El incremento de la activi- 
dad terrorista en África es uno 
de los quebraderos de cabeza 
para los Estados Unidos, la 
gran extensión geográfica a 
cubrir es uno de los grandes 
inconvenientes, unido a la es- 
casez de bases en las que 
operar. Así, cada vez que se 
produce alguna incidencia, por 
lo general es necesario esta- 
blecer contactos con algún pa- 
ís “amigo” para desplegar los 
sistemas de armas necesarios 
para cubrir la crisis. 

Los sistemas más deman- 
dados, como no podía ser de 
otra manera, en un continente 
donde los sistemas de comu- 
nicación no son de primer ni- 
vel, son los medios aéreos de 
obtención de Inteligencia, Re- 
conocimiento y Vigilancia 
(ISR), y sobre todo sistemas 
no tripulados, siempre acom- 
pañados por pequeñas unida- 
des de fuerzas especiales, 
apoyadas generalmente por 
plataformas HC-130. 

En el artículo se expone la 
situación actual de las fuerzas 
estadounidenses desplegadas 
en el continente africano, y su 
manera de afrontar los conflic- 
tos que se producen con relati- 
va asiduidad. Por ahora es la 
base desplegada en Yibouti la 
que más medios concentra, 
dedicados preferentemente a 
la guerra contra la piratería. 
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Military 
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Roy Braybrook/Eric H. Biass 
Armada international. Issue 
2 april/may 2013 
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La introducción de nuevas 
tecnologías en las plantas de 
potencia de la nueva genera- 
ción de aviones de transporte, 
les está posibilitando combinar 
de manera eficiente las opera- 
ciones en campos no prepara- 
dos, con una velocidad de cru- 
cero elevada, con un resultado 
final de abaratamiento de cos- 
tes que, en definitiva, es lo 
que toda la industria aeronáu- 
tica tiene como objetivo final. 

La capacidad de transporte 
siempre ha sido una de las 
más solicitadas en todos los 
conflictos, y el resultado en los 
últimos de ellos desde Kuwait, 
a Afganistán o Iraq, siempre 
ha sido el mismo. Las opera- 
ciones están limitadas por la 
falta de capacidad de aero- 
transporte, por ello últimamen- 
te el mercado de estos siste- 
mas de armas se ha incremen- 
tado. 

En el artículo se hace un re- 
paso por los más importantes 
sistemas en servicio, desde el 
legendario Hércules, que entró 
en servicio en el año 1957, y 
que sigue operando a plena 
satisfacción de sus operado- 
res últimamente con la versión 
C-130J Super Hércules, pa- 
sando por el C-17 Globemas- 
ter 111, el A-400M, el An-70, o 
el Il -76MF, sin olvidarse de 
proyectos en marcha como el 
KC-390, el An-178 o el japo- 
nés Kawasaki C-2. 
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Internet y nuevas tecnologías 


ROBERTO PLÁ 
Teniente coronel de Aviación 


http://robertopla.net/ 





CIBERGUERRA 


PRIMER JEFE DEL 
MANDO DE 
CIBERDEFENSA 


La Estrategia Españo- 
la de Seguridad de 2011 
considera los ciberata- 
ques como una amenaza actual, real y en 
crecimiento para los intereses naciona- 
les, y hace hincapié en la necesidad de 
garantizar el uso seguro del ciberespacio. 

La Directiva de Defensa Nacional de 
2012 establece que la disuasión es el re- 
sultado de disponer de unas capacidades 
y de la determinación de utilizarlas si 
fuera necesario. 

Para encuadrar la actuación de las 
Fuerzas Armadas en este importante 
campo de la Defensa, se creó el pasado 
19 de febrero el Mando Conjunto de Ci- 
ber Defensa (MCCD), dependiente del 
JEMAD, almirante general Fernando 
García Sánchez; su ámbito de actuación 
son las redes y los sistemas de informa- 
ción y telecomunicaciones de las Fuerzas 
Armadas, así como aquellas otras redes y 
sistemas que específicamente se le enco- 
mienden y que afecten a la Defensa Na- 
cional. 

La direccion de esta gran unidad de 
elite en la defensa moderna ha sido enco- 
mendada al general de brigada del Ejér- 
cito del Aire Carlos Gómez López de 
Medina. 

Se encargará, entre otros cometidos, 
de garantizar el libre acceso al ciberespa- 
cio, de responder en el mismo a las ame- 
nazas O agresiones que puedan afectar a 
la Defensa Nacional y también deberá 
cooperar con los centros nacionales de 
respuesta a incidentes de seguridad de la 
información (CERT), de acuerdo con lo 
que determinen las estrategias y políticas 
nacionales de 'ciberseguridad' en vigor. 

Si desde Revista de Aeronáutica salu- 
dábamos con alegría la creación de las 
primeras unidades de Ciberdefensa del 
Ejército del Aire, es un auténtico placer 
celebrar el nombramiento de un presti- 








gloso oficial de nuestro ejército como 
primer jefe del MCCD. 

El general de brigada del Ejército del 
Aire Carlos Enrique Gómez López de 
Medina, es miembro de la XXXIII pro- 
moción de la AGA y mandó como coro- 
nel el Grupo Central de Mando y Con- 
trol -unidad pionera de la informática 
operativa del Ejército del Aire.- desde 
mayo de 2009 hasta agosto de 2011, 
cuando fue ascendido a general de briga- 
da pasando destinado al Mando de Apo- 
yo Logístico del Ejército del Aire. A lo 
largo de estos últimos meses ha trabaja- 
do en el Estado Mayor de la Defensa pa- 
ra poner en marcha el MCCD. 

Está previsto que el Mando Conjunto 
de Ciberdefensa se traslade a las instala- 
ciones que ha dejado libre el Mando de 
la Fuerzas Aliadas de la OTAN en Reta- 
mares, donde alcanzará la Capacidad 
Operativa Inicial después de verano. 


http://delicious .com/rpla/raa826a 


SEGURIDAD 


¿ES POSIBLE “HACKEAR” 
AVIONES CON UN TELEFONO? 


Cuando nos subimos a un avión co- 
mercial se nos indica que debemos apa- 
gar los teléfonos. Los profanos no se ex- 
plican cómo se puede pedir al pasaje que 
apague completamente sus móviles, 
prescindiendo incluso del 'modo avión' 
cuando, según comentaba alguien en una 
red social, al subir al aparato pudo ver a 
los pilotos utilizando una tableta gráfica. 

Los profesionales sabemos que en un 
entorno crítico y complejo, como es la 
instrumentación de un avión, uno de los 
mayores peligros son las sorpresas. Se 
podría decir que todos los fallos posibles 
de la aeronave han sido estudiados y las 
medidas para afrontarlos se describen de 
forma detallada en los manuales de ope- 
raciones. El problema de una interferen- 
cia extraña no es tanto lo que hace o pue- 
de hacer, sino la forma inesperada de ha- 
cerlo. Por esa razón las normas de las 





compañías intentan evitar a sus tripula- 
ciones esas 'sorpresas' indeseadas e inne- 
cesarias. 

La habilitación de conexiones a inter- 
net para dispositivos móviles que han 
iniciado algunas compañías demuestra 
que estos dispositivos no son incompati- 
bles con el vuelo, si se encuentran dentro 
del entorno de funcionamiento previsto 
por el diseño del aparato. 

Pero el uso de teléfonos 'inteligentes' u 
otros dispositivos similares, ¿Puede ha- 
cer peligrar de otra forma la seguridad de 
la aeronave?. 

El experto en seguridad informática y 
piloto comercial Hugo Teso presentó en 
el congreso 'Hack in the Box' de Amster- 
dam una ponencia sobre las posibles vul- 
nerabilidades informáticas que afectarían 
a los modernos sistemas relacionados 
con la circulación aérea. 

Todos sabemos el delirio que tienen 
los periodistas por los titulares llamati- 
vos y a través de ese prisma podemos 
desechar casi todos los que ha generado 
este hecho, que nos presentan una ima- 
gen caricaturesca de un hacker contro- 
lando mediante su teléfono un avión co- 
mercial como lo haría un aeromodelista 
con su modelo de radiocontrol. 

Hay que desechar también las declara- 
ciones oficiales de las compañías rela- 
cionadas con la industria aeronáutica ne- 
gando la mayor. 

La mejor vía de información es la pro- 
pia fuente y en la web del propio Teso, 
'Comander Cat', podemos encontrar el 
resultado de su trabajo. En un interesante 
análisis que detecta vulnerabilidades fá- 
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cilmente explotables en los sistemas Au- 
tomatic Dependent Surveillance-Broad- 
cast (ADS-B), que envía información 
acerca de cada aeronave (identifica- 
ción, posición actual, altitud, etc) me- 
diante el transmisor de a bordo, al siste- 
ma de control de tránsito aéreo y el 
Aircraft Communications Addressing 
and Reporting System (ACARS), siste- 
ma que proporciona automáticamente 
la información sobre cada fase de vuelo 
y permite intercambiar mensajes por 
radio o por satélite entre los aviones y 
el control terrestre. 

Estos sistemas están basados en la 
confianza, y entre sus planteamientos de 
diseño no está la posibilidad de que se 
pueda introducir intencionadamente in- 
formación falsa. El propio ACARS pue- 
de seguirse casi en tiempo real mediante 
un terminal en casa, y a través de la red 
en el propio teléfono móvil. 

A partir de ahí el estudio investiga 
cómo se podrían explotar estas vulnera- 
bilidades para inducir errores o varia- 
ciones en el desarrollo de un vuelo. Las 
investigaciones se han desarrollado so- 
bre modelos simulados de los sistemas 
reales de los aviones, y las conclusiones 
de la exposición de Hugo Teso son que 
el concepto de seguridad en vuelo apli- 
cado a los aviones comerciales es dife- 
rente de la seguridad necesaria para evi- 
tar un ciberataque, y que es necesario 
un nuevo concepto de seguridad que re- 
alice una auditoría de la seguridad in- 
formática de los sistemas a bordo. Una 
tarea que ha de afectar a los fabricantes, 
a los proveedores de servicios en tierra 
y a las aerolíneas. 


a http://delicious.com/rpla/raa826b 


TECNOLOGÍA 


LA FERIA DE LOS HÁBILES 
INGENIOSOS 


Maker es una nueva tendencia que 
arrasa en la red. Reúne a los amantes de 
la alta tecnología hecha en casa. El aba- 
ratamiento y disponibilidad de muchos 
elementos de alta tecnología ha hecho 
posible que pasemos del bricolage clási- 
co al tecnológico. 

Como otros fenómenos de internet, 
puede ser pasajero o tratarse del primer 
paso en una importante transformación 
cultural. Probablemente tiene algo de 
ambas cosas, ya que nada es para siem- 








pre y todos los cambios afectan a nuestro 
mundo, que con ellos evoluciona de for- 
ma continua. 

En aviación, el medio más importante 
no es el aire, sino la tecnología. Al fin y 
al cabo, el aire siempre ha estado ahí, pe- 
ro solo hemos podido navegar a través 
del mismo cuando hemos dominado la 
tecnología adecuada. Por esta razón, un 
aviador debería ser siempre sino un tec- 
nólogo, cuando menos un tecnófilo. 

Hace años los espíritus inquietos podí- 
an construir cometas o planeadores, ra- 
dios de galena o telescopios en su propia 
casa. Había mucha diferencia entre la 
tecnología disponible para el público y la 
que solo era accesible a los laboratorios 
científicos o talleres de diseño de las 
grandes empresas. 

Hoy en día, sin embargo, podemos 
acercarnos a la tienda de componentes y 
comprar elementos electrónicos de alta 
tecnología como microprocesadores, re- 
ceptores de GPS, pantallas táctiles o 
cualquier otro elemento electrónico a 
precios económicos y listos para inte- 
grarlos en nuestro invento particular. A 
veces casi es mejor no tener una tienda 
de componentes a mano: en la red en- 
cuentras quien te lo envía desde la otra 
punta del mundo a portes pagados y mu- 
cho más barato. 

La revista Make Magazine tiene como 
tema central la difusión de proyectos que 
amplían el conocido “hágalo usted mis- 
mo” al de “hágalo con otros”. Se trata de 
difundir el conocimiento de proyectos 
técnicos, mecánicos, artísticos o científ1- 
cos realizados por entretenimiento o por 
el puro placer de aprender. 

Se podría decir que es la heredera mo- 
derna de la clásica “Mecánica Popular”, 
y a sus seguidores se les llama 'Makers' 
(fabricantes). Son estudiantes o ingenie- 
ros, informáticos, artistas o modelistas y 
son curiosos, inquietos y habilidosos, 
con una gran capacidad para integrar la 
tecnología disponible en sus proyectos. 





En 2006 se organizó por primera vez 
una Feria Maker en la ciudad de San 
Mateo (California, EE.UU.). En 2012, 
su séptima edición, la exhibición reunió 
alrededor de 800 makers y convocó a 
más de 110.000 visitantes durante un fin 
de semana. Este éxito ha permitido ex- 
portar el concepto y formato de Maker 
Faire que se ha extendido por el mundo 
bajo la marca Mini Maker Faire. 

Los protagonistas de estas ferias son 
los makers, personas inquietas y apa- 
sionadas por la tecnología que no se 
conforman con imaginar, sino que deci- 
den poner en práctica ideas nuevas so- 
bre el uso de la tecnología.. No se trata 
tanto de hacer grandes y nuevos descu- 
brimientos como de aplicar de una for- 
ma original y siempre sorprendente la 
tecnología disponible, en un terreno en- 
tre el arte y la ciencia, con una actitud 
de gran creatividad. 





Los objetos con los que frecuentemen- 
te tropezamos en ellas son impresoras 
3D, cortadoras láser, microprocesadores 
Arduino usados de las formas más inve- 
rosímiles o robots de diferentes hechuras 
y tamaños. 

En 2013, se han sumado a la iniciativa 
dos ciudades españolas: Barcelona (29 
de junio) y Bilbao (0 y 21 julio). Estos 
eventos se celebraron en nuestro país 
con un gran éxito de público y han teni- 
do un amplio eco en la prensa. Espera- 
mos que este éxito anime no ya a su con- 
solidación sino incluso a su ampliación 
para años venideros. 


http://delicious.com/rpla/raa826c 


ye Los enlaces relacionados con este artículo pue- 
den encontrarse en las direcciones que figuran 
al final de cada texto 
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El Grupo de Trabajo ha tenido como 
objetivo en sus discusiones el de "opo- 
ner, paliar o resolver un conflicto, recu- 
riendo al enorme peso e influencia de 
los valores", con la convicción de que 
potenciándolos se refuerza la capaci- 
dad de resistencia de nuestra sociedad 
ante riesgos y amenazas. El trabajo 
consta de los siguientes capítulos: El 
fin de la posmodernidad y el retorno a 
los valores; la crisis es algo más que 
economía, es un problema cultural, de 
identidad; se necesita otro modelo que 
podría aportar el mundo militar con la 
práctica de sus valores: Ejército y So- 
ciedad; presenta la evolución histórica 
de las relaciones entre el Ejército y su 
sociedad; resalta la importancia de los 
medios de comunicación en la visión 
que la sociedad tiene del Ejército. La 
crisis económica: ¿causa O consecuen- 
cia? además de los elementos econó- 
micos en la crisis actual, existen otros 
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Avenida de Aragón. 44, 28022 Madrid. 
Diciembre de 2012. www.eads.com 


El fundador de Construcciones Ae- 
ronáuticas S.A. (CASA) en 1923 y pri- 
mer presidente de la Sociedad Espa- 
ñola de Automóviles de Turismo (SE- 
AT) en 1950, fue mundialmente 
conocido por sus logros en el campo 
de la fotografía. Fue una persona poli- 





de índole cultural, como los valores; el 
que una comunidad sea culturalmente 
débil termina incidiendo en lo económi- 
co y viceversa. Los Ejércitos y la ges- 
tión de la crisis; el hilo conductor del 
pensamiento del autor es la incertidum- 
bre (en la fiabilidad de las prediccio- 
nes) y la escasez y la influencia de am- 
bas en la crisis. Dimensión cultural de 
los conflictos; terrorismo, periodismo y 
literatura; las nuevas armas contra el 
terror: valores, héroes y literatura; bus- 
ca herramientas contra el terror en los 
valores y sociología y geopolítica; rela- 
ciona ambas, con una conjetura sobre 
el futuro del ejército en una sociedad 
estacionaria sobre la que girará su 
pensamiento. 








EL TRANSPORTE AÉREO Y EL 
MEDIO AMBIENTE. Arturo Benito Ruiz 
de Villa y Elisa Benito Ruiz. Colección 
Descubrir. Volumen de 144 páginas de 
17x24 cm. Edita y distribuye el Centro 
de Documentación y Publicaciones de 
Aena. Edificio La Piovera, C/Peonias, 
12, 28042 Madrid. Diciembre de 2012. 
librosaenaWaena.es 


La preocupación por la preserva- 
ción del medio ambiente es una cons- 


facética: militar, empresario, docente 
eventual en la Escuela Superior Aero- 
técnica y fotógrafo. Nació en Guadala- 
jara en 1886, en el seno de una familia 
de tradición militar. Ingresó en la Aca- 
demia de Ingenieros de Guadalajara 
en 1903 y permaneció en ella hasta 
1909. Su primer destino fue en el Ser- 
vicio de Aerostación y Alumbrado en 
campaña. En enero de 1910 se incor- 
poró a la Unidad de de Aerostación de 
operaciones en Melilla, obteniendo el 
título de piloto de globo libre al regreso 
a su destino. En 1911 formó parte de 
la primera promoción de pilotos milita- 





tante en todos los ámbitos de la activi- 
dad humana y también en la industria 
del transporte aéreo. La investigación 
para fabricar aviones con menos con- 
sumo de combustible o con un reduci- 
do impacto sonoro, así como las medi- 
das de protección y ecológicas que se 
realizan en los aeropuertos para con- 
seguir instalaciones respetuosas con 
el medio ambiente, son patentes en to- 
do el sector. El propósito del libro es 
describir las características y evolución 
probable de los principales efectos del 
transporte aéreo sobre el medio am- 
biente, revisar el funcionamiento y las 
políticas de los organismos nacionales 
e internacionales responsables de su 
control y establecer algunos escena- 
rios de las consecuencias de su éxito 
o su fracaso. Los autores pretenden 
hacer reflexionar al lector sobre mu- 
chas incógnitas que actualmente se 
plantean en el ámbito de este medio 
de transporte. Actividad que ha con- 
seguido unos logros indiscutibles y ha 
contribuido al desarrollo económico y 
cultural de los pueblos, pero que, co- 
mo cualquier intervención humana en 
el medio natural, hay que hacer com- 
patible con la preservación del entor- 
no. El lenguaje sencillo, didáctico y 
ameno de los autores hace que resul- 
te idóneo para los interesados en co- 
nocer las últimas novedades y retos a 
los que se enfrenta el transporte aé- 
reo para hacer compatible su des- 
arrollo con la preservación del medio 
ambiente. 


ADMINISTRACIÓN PUBLICA Y 
GOBERNABILIDAD. Serie Derecho. 
Javier Pinazo Hernándis. Volumen de 
292 páginas de 17x23 cm. Editado 
por PSYLICOM Distribuciones Edito- 
riales, C/ San Juan de la Cruz, 9, 
46009, Valencia. Febrero de 2013. 
www.plazayvaldes.es 


res de avión, junto a Herrera, Kinde- 
lán, Barrón y Arrillaga. En 1913, en Te- 
tuán, fue encargado del Gabinete Fo- 
tográfico, lo que le permitió desarrollar 
su afición por la fotografía artística. En 











Es este un libro destinado funda- 
mentalmente al alumno universitario. 
Las dos parte del mismo representan 
una doble intención divulgativa y peda- 
gógica y mientras la primera parte 
aborda el entendimiento conjunto de 
Administración, Sociedad y Gobernabi- 
lidad, una segunda recoge las reflexio- 
nes sobre los anteriores conceptos en 
los últimos diez años. Administración 
es adecuar los medios a los fines me- 
diante procesos tecnológicos conteni- 
dos en el seno de una organización 
formal, según criterios de máxima efi- 
ciencia institucional. La Pública es la 
que usa los medios públicos para con- 
seguir los fines propuestos. La Gober- 
nabilidad es entendida como la "acción 
de gobierno para el progreso humano 
y en el marco de unas reglas institucio- 
nales predeterminadas por la comun!- 
dad". La gobernabilidad se refiere a un 
proceso por el que diversos grupos in- 
tegrantes de una sociedad ejercen el 
poder y la autoridad, de tal modo que 
al hacerlo influyen y llevan a cabo polí- 
ticas y toman decisiones relativas al 
desarrollo económico y social. El autor 
tiene la intención divulgativa de presen- 
tar un análisis de una actualidad (la últi- 
ma década) dinámica, cambiante e in- 
cierta, en la que sin darnos cuenta es- 
tamos cambiando de era y de 
paradigma administrativo. 


1922 ascendió a comandante, y pasó 
en 1924 a excedente sin sueldo, con- 
dición que mantuvo hasta julio de 
1931 que pasó a retiro. Murió en Ma- 
drid en 1980. El interés por rescatar el 
costumbrismo popular le llevó, cámara 
en mano, a recorrer toda la geografía 
nacional en busca de tipos humanos 
peculiares, de vestidos e indumenta- 
rias típicas y de paisajes y arquitectu- 
ras enraizadas en la historia del país. 
En este libro, de una esmerada edi- 
ción, hay una pequeña y magnifica re- 
presentación de su obra fotográfica. 
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El pone a disposición del usuario la colección digital 
de los magníficos fondos que se custodian en sus archivos, bibliotecas y 
museos. Esta colección se compone de una variada tipología documental 
como son códices, impresos, grabados, videograbaciones, fotografía, etc., 





importantes series documentales y museiísticas, de gran antiguedad, belle- 
za e interés temático, cuyo conocimiento es indispensable para la cultura 
española. Además, esta biblioteca virtual da acceso al repositorio institucio- 
nal que recoge las publicaciones oficiales y científicas de este ministerio. 





Archivo Histórico del Ejército del Aire (AHEA) 


Lo cerca de 7.000 metros lineales de documentación que se custodian en el AHEA constituyen una fuente de primer 
orden para los estudios sobre la historia de la aeronáutica española y sobre el Ejército del Aire en todos sus aspectos. 
Los fondos depositados están abiertos a la consulta por investigadores, aficionados a la aeronáutica o particulares 
con un sencillo trámite. El AHEA acepta donaciones de documentos y material gráfico de propiedad privada 
relacionado con la aeronáutica o el Ejército del Aire. 
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